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PREFACIO

Se ha realizado una gran cantidad de trabajo a nivel local y regional para abordar
problemas importantes relacionados con la industria del transporte de mercancias. Los
esfuerzos mas notables a largo plazo incluyen el trabajo realizado por la Asociacion de
Gobiernos del Sur de California (Southern California Association of Governments)' y por
la Comision Metropolitana de Transporte (Metropolitan Transportation Commission).” Al
elevar la discusion a un nivel estatal, el reto es preservar la integridad de los procesos
locales y regionales al tiempo que se encuentra una manera de extraer elementos comunes
que puedan beneficiarse de un enfoque estatal.

A partir de junio de 2004, la Administracion Schwarzenegger inicid un esfuerzo organizado
por reunir a los actores del transporte de mercancias a fin de entender los problemas,
oportunidades y retos que enfrenta el futuro del transporte de mercancias en el Estado. La
informacion generada por estas reuniones tuvo como resultado la creacion del Grupo de
Trabajo del Gabinete para Transporte de Mercancias (Cabinet Goods Movement Working
Group) en Diciembre de 2004, bajo la presidencia conjunta de la Secretaria Sunne Wright
McPeak de la Agencia de Comercio, Transporte y Vivienda (Business, Transportation and
Housing Agency, BTH) y el Secretario Alan Lloyd de la Agencia de Proteccion Ambiental
de California (California Environmental Protection Agency, CalEPA). Estos esfuerzos
llevaron a la formacion de la Politica de Transporte de Mercancias de la Administracion,
“Transporte de Mercancias en California” (“Goods Movement in California”), en Enero del
2005, (véase documento adjunto).

Los Secretarios McPeak y Lloyd posteriormente convocaron a una serie de “sesiones de
consulta” en Los Angeles el 27 de Enero del 2005 y el 24 de Marzo del 2005, y en Oakland
el 11 de Febrero del 2005 para escuchar las opiniones de la gama total de actores
involucrados o afectados por las actividades de transporte de mercancias. Colectivamente,
estas sesiones reunieron a 325 participantes, quienes ofrecieron ideas y recomendaciones
especificas para resolver los problemas asociados con el crecimiento de la industria de
transporte de mercancias y con la mitigacion de sus impactos. Los resimenes de los
comentarios orales de los participantes y los testimonios entregados por escrito se
encuentran en los sitios web de BTH y CalEPA.?

El Plan de Accion para el Transporte de Mercancias es un proceso de dos fases. Este
documento borrador representa el reporte de la Fase [. Es un intento por caracterizar el
“por qué”’ y el “qué” del involucramiento del Estado en el transporte de mercancias en los
siguientes cuatro segmentos: (1) la industria del transporte de mercancias y su potencial de
crecimiento; (2) los cuatro corredores de transporte “puerto a frontera” que constituyen la
columna vertebral para el transporte de mercancias en el estado y el inventario asociado de

' Asociacion de Gobiernos del Sur de California, “Southern California Strategy for Goods Movement: A Plan for
Action” (“Estrategia del Sur de California para el Transporte de Mercancias: Un Plan de Accion”), Febrero de
2005

? Comisidén Metropolitana de Transporte (Metropolitan Transport Commission), “Regional Goods Movement
Study for the San Francisco Bay Area” (“Estudio Regional de Transporte de Mercancias para el Area de la Bahia
de San Francisco”), Diciembre de 2004.

® El sitio web de la Agencia para la Proteccion del Medio Ambiente de California es www.bth.ca.gov y el de la
Agencia de Proteccion Ambiental de California es www.calepa.ca.gov.




proyectos de infraestructura que se estan planeando o estan en proceso; (3) el grado de
impactos ambientales y comunitarios, asi como una descripcion de los enfoques de
mitigacion y (4) aspectos clave de seguridad publica y problemas de seguridad nacional.

Se concentr6 un esfuerzo sustancial en el desarrollo del inventario de los proyectos de
transporte de mercancias existentes y propuestos. El listado incluye proyectos previamente
identificados en distintos Planes Regionales de Transporte (RTP) y Programas Regionales
de Mejoras al Transporte (RTIP) elaborados por Organizaciones de Planeacion Municipal
(MPOs), Comisiones de Transporte y Consejos Gubernamentales (COGs). Ademas, los
listados incluyen un amplio rango de proyectos definidos que ya estan en realizacion o que
estan siendo considerados por puertos, ferrocarriles y otros terceros. Antes de esta
compilacidén no se contaba con un inventario estatal integral.

El Plan de Accion Fase 11, el cual se finalizara antes de Diciembre del 2005, desarrollara un
plan de implantacion estatal para la expansion de la capacidad de transporte de mercancias,
mitigacion ambiental y comunitaria relacionada con el transporte de mercancias y
mitigacion comunitaria, asi como mejoras a la seguridad nacional y seguridad ptblica
relacionadas con el transporte de mercancias. Definira el “como,” “cuando,” y “quién”
requeridos para sincronizar e integrar los esfuerzos a fin de lograr alivio y mejora con la
mayor rapidez posible.

El esfuerzo de la Fase II sera ejecutado por grupos de trabajo consistentes de varios actores
en conjunto con lideres de equipo del personal de BTH y CalEPA. La Fase II incluira
planes de negocios para cada uno de los cuatro corredores de transporte de mercancias de
California. A lo largo de un periodo de cuatro meses, cada uno de los grupos de trabajo
tendra las responsabilidades de desarrollar planes de negocios que detallaran el tiempo, la
secuencia y el financiamiento para proyectos de expansion del corredor. Cada grupo de
trabajo del corredor ademas revisara, evaluara y recomendara mejoras operativas
especificas para el corredor, estrategias de mitigacion de impacto ambiental y comunitario
y mejoras a la seguridad nacional y publica. Los grupos de trabajo seran también
responsables de identificar la forma en que se podrian financiar los costos de las mejoras y
de las medidas de mitigacion.

La Fase II también incluiré el Plan Integral de Reduccion de Emisiones en Transporte de
Mercancias en Puerto e Intermodal, un plan que sera desarrollado por el Consejo de
Recursos Atmosféricos de California (California Air Resources Board, ARB) en consulta
con todos los interesados. Otros grupos de trabajo elaboraran un plan de seguridad
nacional y seguridad publica y un plan de desarrollo de fuerza de trabajo.

RECONOCIMIENTOS

El subsecretario Barry Sedlik de BTH y la Oficial Ejecutiva Catherine Witherspoon del
ARB estuvieron a cargo del manejo general del proyecto.

El Plan de Accidn ha sido apoyado por el personal tanto de BTH como de ARB. Los
colaboradores de BTH incluyen a Yolanda Benson, Karin Fish, Stan Hazelroth, Ed Heidig,
Jorge Jackson, Augustin Jiménez, Jeff Newman, Benjamin Sarem, Gwen Strivers, Michael
Tritz, y Joan Wilson. Otros colaboradores incluyen a George Stepanenko y Mark Uyeda



del Departamento de Corporaciones, el Director Will Kempton, Richard Nordahl y Brian
Smith del Departamento de Transporte, el Comisionado Mike Brown y Kevin Green de la
Patrulla de Carreteras de California y Gary Winuk de la Oficina de Seguridad Nacional. El
personal de ARB incluye a Peggy Taricco, Dan Donohoue, Mike Scheible y Linda Smith.



@

Agencia de Proteccion Ambiental de California Agencia de Comercio, Transporte y Vivienda
(California Environmental Protection Agency) (Business, Housing and Transportation Agency)
Alan C. Lloyd, Ph.D. Sunne Wright McPeak

Secretario de la Agencia Secretaria de la Agencia

27 de Enero de 2005

TRANSPORTE DE MERCANCIAS EN CALIFORNIA

Mejorar el transporte de mercancias en California es una de las principales prioridades del
gobernador Schwarzenegger. La economia y la calidad de vida del Estado dependen de la entrega
eficiente y segura de mercancias hacia y desde nuestros puertos y fronteras. Al mismo tiempo, los
impactos ambientales de las actividades de transporte de mercancias deben reducirse para
asegurar la proteccioén de la salud publica.

La industria del transporte de mercancias y logistica es un sector de creciente importancia como
fuente de empleo para los ciudadanos de California. Es vital apoyar el crecimiento de la industria
mejorando la infraestructura esencial necesaria para transportar mercancias desde los puertos de
California a todo el estado y al resto del pais con un enfoque sobre la totalidad del sistema de
instalaciones “de la costa a la frontera”, incluyendo puertos maritimos, aeropuertos, ferrocarriles,
carriles dedicados a tractocamiones, centros de logistica y cruces fronterizos. Este sistema de
instalaciones es critico para la red nacional de transporte de mercancias y debe ser el enfoque de
una alianza con el gobierno federal. Mejorar la infraestructura de transporte de mercancias es
ademas esencial para aliviar la congestion de las autopistas y para aumentar la movilidad de todos
los ciudadanos de California. Ademas, es vital que las autoridades locales, estatales y federales
cooperen para asegurar la proteccién y seguridad de puertos, ferrocarriles y carreteras.

Es la politica de esta Administracion mejorar y expandir la industria y la infraestructura del transporte
de mercancias en California, de una manera que:

e Genere empleos

o Aumente la movilidad y alivie la congestion vehicular
o Mejore la calidad del aire y proteja la salud publica

o Mejore la seguridad del publico y de los puertos

¢ Mejore la calidad de vida en California

La Administracion Schwarzenegger ha establecido un Grupo de Trabajo del Gabinete para dirigir la
implantacion de esta politica para el transporte y puertos de mercancias trabajando en colaboracién
con la industria logistica, los gobiernos locales y regionales, comunidades vecinas, grupos

empresariales, obreros, ambientales y otros actores interesados para lograr las metas compartidas.
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PLAN DE ACCION PARA EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS
RESUMEN EJECUTIVO

Los consumidores exigen los mejores productos a los mejores precios, en el momento justo y en el
lugar correcto. A medida que mas y mas productos se convierten en bienes de consumo (commodities),
encontrar maneras de diferenciarlos se convierte en un enfoque esencial a medida que los negocios
buscan establecer una ventaja competitiva en un mercado global. Esto ha llevado a las industrias a
examinar mas de cerca la “cadena de valor” en el ciclo desde el disefio del producto hasta su uso final
por parte del consumidor. Cada vez con mayor frecuencia, las empresas buscan lograr dicho valor por
medio de la ejecucion innovadora de la logistica.

Una de estas innovaciones ha sido la adopcion del procesamiento “justo a tiempo”, la reduccion o
eliminacion de inventarios a medida que las mercancias pasan de los proveedores a los fabricantes,
minoristas y consumidores. La filosofia justo a tiempo permite a los negocios en todo el mundo
concentrarse en el cliente, asegurandose de que los productos estén disponibles en el momento y en el
lugar en que el cliente los quiera o los necesite.

Los sistemas justo a tiempo son un elemento en la aplicacion de la logistica y la disciplina conocida
como administracion de la cadena de suministros. Estos sistemas han transformado las actividades de
transporte aisladas alrededor del mundo en redes de transporte integradas y multimodales. De forma
colectiva, las sofisticadas actividades, sistemas e infraestructura que fundamentan esta capacidad se
describen por medio de la frase “transporte de mercancias.”

Si bien California es un importante eje en la red global de transporte de mercancias, la numerosa
poblacién del Estado y el tamafio de su mercado generan enormes demandas sobre la infraestructura
relacionada con el transporte de mercancias dentro de sus propias fronteras. Incluso si California
fuese un estado interno sin puertos maritimos y no proporcionase servicios de transporte de
mercancias al resto del pais, aun requeriria de una compleja y sofisticada infraestructura de transporte
de mercancias para servir a sus residentes.

Ademas de cubrir las necesidades locales de los residentes de California, el sistema estatal de
transporte de mercancias debe dar cabida a las necesidades de los grandes sectores de agricultura,
recursos naturales y manufactura del Estado. De forma combinada, estas industrias dan empleo a 2.7
millones de residentes de California, proporcionando mas de una sexta parte de los empleos civiles
dentro del Estado." En el afio 2004, estas industrias californianas exportaron mas de $110 mil
millones en mercancias y productos, 13.5 por ciento de todas las exportaciones de Estados Unidos
(EE.UU.).

De estos usos, la carga y descarga de combustibles energéticos en los puertos requiere especial
consideracion. El interés del Estado por mantener un suministro confiable de energia para sus
habitantes y su economia requiere que las necesidades especializadas de entrega de las existencias de
energia sean consideradas en las decisiones de uso de suelo en los puertos del Estado. Si bien los

' Departamento de Desarrollo del Empleo de California (California Employment Development Department), Division de
Informacion del Mercado Laboral (Labor Market Information Division), “Empleo en la Industria y Fuerza Laboral,” Abril 15,
2005.

 WiserTrade, “Exportaciones Estatales por Base de Datos HS,” WISER, en http://www.wisertrade.org, del Bur6 del Censo de
Estados Unidos (US Census Bureau), Division de Comercio Exterior (Foreign Trade Division), Abril 12, 2005.
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puertos pueden buscar maneras de aumentar las instalaciones de manejo de carga en contenedores que
pudieran desplazar las operaciones existentes de manejo de combustible, debe considerarse la
factibilidad de desarrollar sitios alternos de manejo de combustible energético.

Siendo la sexta economia més grande del mundo® y con la distincion de ser el lugar de residencia de
una de cada ocho personas en Estados Unidos®, los 36.8 millones de habitantes de California requieren
de un laberinto de carreteras, vias ferroviarias, puertos maritimos, aeropuertos y centros de
distribucion para entregar los alimentos, la ropa y los productos basicos para la vida diaria. Para el
afio 2020, la adicion neta de otros siete millones de personas, el equivalente a afiadir la poblacién
actual del estado de Virginia,® genera retos adicionales para cumplir con las necesidades de transporte
de mercancias del Estado.

Para cubrir estos retos, serd necesario invertir miles de millones de délares en los puertos, redes
ferroviarias y carreteras de California a fin de aumentar la capacidad y reducir la congestion. La
mayor parte de esta inversion se centrara en los cuatro corredores de transporte de mercancias “puerto
a frontera” del Estado: Los Angeles-Long Beach/Inland Empire, Area de la Bahia, San
Diego/Frontera y Valle Central. Estos corredores se han desarrollado a lo largo de décadas,
incluyendo grandes complejos que facilitan intercambios buque a ferrocarril, buque a tractocamion y
tractocamion a ferrocarril para movilizar millones de contenedores por aflo a sus destinos finales.

Las dificultades de mantener el ritmo de la demanda se hicieron evidentes durante varias fallas de la
red de transporte de mercancias del estado en el otofio de 2004. Una escasez de vagones de ferrocarril,
trabajadores portuarios y otros factores, ocasionaron demoras en la descarga de buques en los puertos
de Los Angeles y Long Beach. Durante casi seis meses, hasta 90 buques por dia fueron obligados a
anclarse mar adentro en espera de que se descargaran sus contenedores. Ademads, 124 embarcaciones
que se dirigian al sur de California fueron desviadas a otros puertos de la costa occidental o por medio
del Canal de Panama.’

La alteracion econdmica ocasionada por estas demoras y los prospectos de congestion a largo plazo de
las capacidades de movilizacion de mercancias en el Estado dieron lugar a que la Administracion
Schwarzenegger estableciera un Grupo de Trabajo del Gabinete sobre transporte de mercancias. En
Enero del 2005, dicho grupo desarrollé una posicion de politica para enmarcar las metas estatales
sobre transporte de mercancias:

Es la politica de esta Administracion mejorar y expandir la industria y la infraestructura del
transporte de mercancias en California, de una manera que:

* Instituto de Politica Publica de California (Public Policy Institute of California), “Just the Facts — California’s Economy”
(“Hechos Basicos: la Economia de California”), Octubre del 2004.

* Estado de California, Departamento de Finanzas (Department of Finance), Estimados E-1 de Poblacion de
Ciudades/Condados, con Cambio de Porcentaje Anual, 1° de Enero de 2004 y 2005. Sacramento, California, Mayo de 2005.
* Estado de California, Departamento de Finanzas, Proyecciones de Poblacién por Raza/Etnicidad para California y sus
Condados 2000-2050, Sacramento, California, Mayo de 2004.

% Bur6 del Censo de Estados Unidos, Divisién Poblacional (Population Division), “Proyecciones Provisionales de la Poblacion
Estatal, 2005,” 21 de Abril de 2005.

" Intercambio Marino del Sur de California (Marine Exchange of Southern California), Reportes de Estatus, 4 de Enero de
2005; 12 de Enero de 2005.

¥ Alan C. Lloyd, Ph.D., Sunne Wright McPeak, “Transporte de Mercancias en California,” 27 de Enero de 2005.
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o Genere empleos

o Aumente la movilidad y alivie la congestion vehicular
o Mejore la calidad del aire y proteja la salud publica

o Mejore la seguridad del publico y de los puertos

o Mejore la calidad de vida en California

El Grupo de Trabajo del Gabinete, dirigido de manera conjunta por la Secretaria de la Agencia de
Comercio, Transporte y Vivienda (BTH) y el Secretario de la Agencia de Proteccion Ambiental de
California (CalEPA), decidi6 desarrollar un Plan de Accion para lograr los objetivos de la politica. Se
convoco a una serie de “sesiones de consulta” en todo el Estado entre Enero y Marzo del 2005 para
recolectar informacion basada en hechos y suposiciones para dar forma al Plan de Accion. Mas de
300 personas asistieron a las sesiones, incluyendo actores intervinientes o afectados por las
operaciones de transporte de mercancias de California.’

Los participantes de las sesiones de consulta expusieron muchos puntos de vista acerca del estatus y
prospectos de la industria e infraestructura del transporte de mercancias en California. Desde una
perspectiva econdmica, se confirmé que la industria de transporte de mercancias es uno de los motores
econdmicos mas grandes dentro del Estado. La industria genera uno de cada siete empleos en
California (incluyendo multiples empleos de alto nivel en logistica, finanzas y otras profesiones),
contribuyendo mas de $200 mil millones por afio a la economia del Estado y produciendo mas de $16
mil millones en ingresos tributarios para el gobierno local y estatal."

Los participantes también expresaron preocupaciones acerca de los impactos ambientales ocasionados
por las actividades de transporte de mercancias. Es esencial que la proteccion ambiental reciba una
alta prioridad en cualquier estrategia de transporte de mercancias, puesto que dicha movilizacion hacia
el interior de California y a través del estado puede incidir de manera adversa en muchas de sus
comunidades. Las emisiones al aire, la congestion y otros impactos comunitarios derivados de las
operaciones de transporte de mercancias afectan a los residentes que viven y trabajan cerca de los
puertos y de los corredores de transporte. Las emisiones de los escapes de los motores de buques,
tractocamiones y trenes, han deteriorado la calidad del aire y estan afectando la salud publica. Deben
implantarse soluciones que mejoren las condiciones existentes y que den cabida a un crecimiento
futuro.

La mitigacion de estos impactos debe ser abordada dentro del contexto més amplio de la calidad
general del aire en California. El Gobernador, a través de su Plan de Accion Ambiental, se ha
comprometido a reducir la contaminacion del aire en 50 por ciento. Para lograr esta reduccion en la
contaminacion general, deberd revertirse el actual aumento en las emisiones relacionadas con el
transporte de mercancias y posteriormente, dicha emisiones deberan reducirse de forma significativa.
Sin embargo, el crecimiento poblacional creard una demanda adicional de transporte de mercancias
incluso si las instalaciones de transporte de mercancias del Estado sélo cubrieran los requerimientos de
California. Resolver tanto las necesidades de mitigacion de la situacion existente como las
necesidades de mejora de infraestructura, es necesario para reducir la congestion y reducir los
impactos ambientales actuales y futuros.

? Los testimonios, transcripciones y otras aportaciones por parte de los participantes que asistieron a las sesiones de consulta
aparecen en los sitios web de BTH y CalEPA: www.bth.ca.gov o www.calepa.ca.gov.

1% Asociaciéon de Gobiernos del Sur de California, “Southern California Regional Goods Movement: A Plan for Action”
(“Estrategia Regional del Sur de California para el Transporte de Mercancias: Un Plan de Accion”), Marzo de 2005.
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La red de transporte de mercancias de California es también una parte esencial de la economia
nacional. Ademas, muchas de las fuentes de contaminacién, incluyendo buques y locomotoras,
pertenecen principalmente a la jurisdiccion federal. El gobierno federal tendra que ser un socio en la
mitigacion de los impactos ambientales derivados de las actividades de transporte de mercancias.

Se ha realizado ya una gran cantidad de trabajo para avanzar en la expansion necesaria y se esta
trabajando en estrategias para mitigar los impactos ambientales. El inventario de proyectos de
infraestructura compilados para el Plan de Accion incluye aproximadamente $3,900 millones de
dolares en proyectos de mejora en curso y $43,400 millones de dolares en proyectos planeados o
propuestos, para un total de $47,300 millones de ddlares en proyectos de infraestructura. Se estima que
el costo acumulativo de la mitigacion relacionada con las emisiones al aire es de aproximadamente
entre $2 mil millones y $5 mil millones. El costo de otra mitigacion del impacto comunitario ain no
ha sido cuantificado. Si bien se han identificado posibles medidas de seguridad publica y proteccion
nacional, los costos incrementales aun no estan disponibles.

Aunque muchos problemas de transporte de mercancias se estan abordando por medio de esfuerzos
locales y regionales, el liderazgo estatal puede ayudar a estimular el sentido de urgencia necesario para
lograr una accion mas rapida. El Plan de Accién para el Transporte de Mercancias sera el vehiculo
para promover esta critica agenda a un ritmo mas acelerado que lo que un enfoque normal podria
lograr.

El Plan de Accion es un proceso de dos fases. Este documento representa el reporte de la Fase I. Se
concentra en la razon de ser y en la esencia de la industria de transporte de mercancias de California.
Especificamente, las sesiones de consulta proporcionaron informacion y perspectiva para caracterizar:
(1) la industria del transporte de mercancias y su potencial de crecimiento; (2) los cuatro corredores de
transporte “puerto a frontera” que constituyen la columna vertebral para el transporte de mercancias en
el estado y el inventario asociado de proyectos de infraestructura que se estan planeando o estan en
curso; (3) el grado de los impactos ambientales y comunitarios, asi como posibles alternativas de
mitigacion y (4) aspectos clave de seguridad ptblica y problemas de seguridad nacional.

El Plan de Accion Fase II desarrollarda un plan de implantacién estatal para la expansion de la
capacidad de transporte de mercancias, mitigacion ambiental y comunitaria relacionada con el
transporte de mercancias y mitigacion comunitaria, asi como mejoras a la seguridad nacional y
seguridad publica relacionadas con el transporte de mercancias. Definira el “como,” “cuando,” y
“quién” requeridos para sincronizar e integrar los esfuerzos a fin de lograr alivio con la mayor rapidez
posible.

El esfuerzo de la Fase II se realizara con la ayuda de una serie de grupos de trabajo constituidos por
los actores interesados. Los grupos de trabajo se concentraran en la mitigacion del impacto ambiental,
infraestructura, financiamiento innovador y fondos alternos, proteccion nacional y seguridad publica,
mitigacion de impactos comunitarios y desarrollo de la fuerza laboral, respectivamente. Ademas, se
establecera un grupo de trabajo integrador para proporcionar consistencia general, integridad y
conectividad entre los distintos esfuerzos. El Grupo de Trabajo Integrador serd también el enlace al
Grupo de Trabajo a Nivel Gabinete dentro de la Administracion.

De forma colectiva, los “planes de negocios,” proyectos priorizados junto con los mecanismos
respectivos de financiamiento, seran un producto clave de trabajo del Grupo de Trabajo de
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Infraestructura. En combinacion con recomendaciones y sugerencias especificas de los otros grupos
especializados de trabajo, el Grupo de Trabajo Integrador supervisara la elaboracion del Plan de
Implantacion de la Fase II. Dicho plan general detallara la estrategia y los mecanismos para un
paquete completo que incluya mitigacion de impacto ambiental, proteccion nacional y seguridad
publica, junto con mitigacion del impacto comunitario y desarrollo de la fuerza laboral.

El Plan de Implantacion quedaré terminado para finales de Diciembre del 2005. Los grupos de trabajo
concentraran sus esfuerzos durante el periodo Septiembre-Octubre en la revision y evaluacion de las
acciones y recomendaciones propuestas. Durante Octubre y Noviembre, el trabajo se concentrara en
la integracion y elaboracion del documento del Plan de Implantacion.

Los lideres de equipo de cada uno de los grupos de trabajo seran designados por el Grupo de Trabajo
del Gabinete. Entre seis y ocho personas pertenecientes a una gama de grupos de actores interesados
seran invitados a participar en cada uno de los grupos de trabajo. Cada uno de los lideres de equipo
participara en llamadas semanales en conferencia y todos los miembros de los grupos de trabajo se
reuniran en sesiones mensuales para revisar el avance e intercambiar informacion. El Grupo de
Trabajo del Gabinete serd invitado a asistir y participar en las sesiones mensuales. Se dard seguimiento
a los ofrecimientos de apoyo por parte de la Universidad de California para proporcionar practicantes
para los grupos de trabajo. Los lideres de los grupos de trabajo para cada tarea refinaran el calendario
para sus respectivas tareas a fin de asegurar que los entregables se produzcan a tiempo. Una vez
abordados todos los elementos clave, la implantacion del Plan de Accidon puede iniciar a principios del
afio 2006.

El grupo de trabajo de Mitigacion del Impacto Ambiental se coordinard con el esfuerzo de ARB para
desarrollar un Plan Integral de Reduccion de Emisiones en transporte de mercancias en puerto e
intermodal (Plan de Reduccion de Emisiones). El Plan de Reduccion de Emisiones definira las
estrategias necesarias para reducir los impactos sobre la salud ptblica derivados de las actividades
portuarias y actividades relacionadas. El desarrollo de medidas detalladas de mitigacion para hacer
frente a los impactos ambientales y comunitarios se llevard a cabo utilizando un proceso
completamente publico que asegurard la participacion de todos los actores interesados.

El objetivo del Plan de Reduccion de Emisiones es reducir las emisiones para regresar a los niveles del
afio 2001 a mas tardar en el 2010 y luego continuar reduciendo las emisiones hasta que se cumpla con
los estandares de la calidad del aire ambiental y se mitiguen los impactos comunitarios. Por ejemplo,
se prevé que la meta del Plan para materia particulada (MP) de diesel serd lograr una reduccion del 85
por ciento en riesgo para el 2020. Esta es la misma meta que ha adoptado el ARB en el plan general
estatal para reduccion del riesgo de diesel.

De manera consistente con el Plan de Accion Fase 11, el Plan de Reduccién de Emisiones se
desarrollara en los proximos cuatro meses. Identificara tanto las medidas especificas a corto plazo que
se necesitan para reducir los impactos sobre la calidad del aire de operaciones portuarias y
relacionadas, asi como los enfoques de mitigacion a mas largo plazo que requeriran de trabajo
adicional antes de su adopcidn e implantacion. El Plan de Reduccion de Emisiones incluira las
medidas propuestas para reducir emisiones de embarcaciones maritimas (embarcaciones comerciales
de puerto y embarcaciones oceanicas), locomotoras, camiones para carretera y equipo fuera de
carretera que se utilizan en puertos y patios ferrocarrileros. Cada medida serd evaluada en términos de
su factibilidad técnica, impactos econdémicos, costoeficiencia, beneficios sobre las emisiones, enfoque
de implantacion (voluntaria, convenio cooperativo, regulacion) y autoridad legal. Aquellos que sean
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mas factibles y costoefectivos se convertirdn en una estrategia integral para reducir las emisiones
relacionadas con los puertos a los niveles necesarios.

En el desarrollo del Plan de Reduccion de Emisiones, CalEPA y el ARB trabajaran con actores del
transporte de mercancias, distritos locales del aire, la Agencia de Proteccion Ambiental de Estados
Unidos (EPA), grupos ambientales y comunidades locales en todo el estado. Se realizara un proceso
plenamente publico para obtener las opiniones de todos los interesados durante el desarrollo del Plan
de Reduccion de Emisiones. Este plan se basara en los programas regulatorios y de incentivos ya
definidos por el ARB y la EPA, y abordara tanto los incentivos financieros como los reglamentos que
necesitan desarrollarse. También se apoyara y se coordinara con los esfuerzos de reduccion de
emisiones en curso en los puertos de Oakland, Long Beach y Los Angeles.

El Grupo de Trabajo de Infraestructura revisard y evaluara el inventario de proyectos de
infraestructura identificados en el Plan de Accidn de la Fase 1 y los esfuerzos extensivos realizados a
nivel regional. Este grupo de trabajo considerara tres elementos clave relacionados con la efectividad y
expansion de la infraestructura de transporte de mercancias. Estos elementos incluiran:

. Mejoras Operativas

Por su naturaleza, los aspectos intermodales del sistema de transporte de mercancias, con sus
muchas interfases entre buque y tractocamion, buque y tren, y tren y tractocamion, dificultan el
logro de eficiencias entre las diversas modalidades debido a factores jurisdiccionales, de
propiedad y otros factores complicantes. Ademads, ha sido problematico encontrar posibles
mejoras entre los cuatro corredores puerto a frontera de California. Como se detalla en el
Capitulo V, varios proyectos innovadores han sido propuestos o estan en curso para mejorar las
operaciones de transporte de mercancias, mejoras que pueden proporcionar alivio a la
congestion y las resultantes reducciones de emisiones. El grupo de trabajo revisara los
proyectos operativos de mejoras para determinar si la accion estatal y/o federal puede facilitar
la implantacion de dichas medidas que mejoran el desempefio del sistema y aumentan la
utilizacion de los recursos existentes.

. Priorizacion de Proyectos de Infraestructura de Transporte de Mercancias

Los métodos para priorizar los proyectos de transporte de mercancias constituyen una disciplina
en evolucion. Sin embargo, se ha realizado una gran cantidad de trabajo a nivel local y regional
para asignar un sentido de importancia relativa a los objetivos generales para la mejora del
sistema, es decir, mejora de la velocidad, capacidad de procesamiento y previsibilidad del
tiempo de transito junto con los objetivos clave de la reduccion de congestion vehicular en
general y de las emisiones relacionadas al aire. El Grupo de Trabajo de Infraestructura evaluara
las listas de proyectos en términos de fondos programados, compromisos y prioridades
regionales y necesidades de mejora de la infraestructura de transporte de mercancias a nivel
estatal.

. Entrega de Proyectos
Otros aspectos que pueden ayudar a promover la realizacioén general de proyectos criticos
incluyen métodos innovadores de adquisicion, tales como sociedades publico-privadas, disefio-

construccion y secuenciamiento de disefios. Dichos métodos pueden generar una construccion
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mas rapida y menos costosa que cuando los proyectos se desarrollan utilizando métodos
tradicionales. El Grupo de Trabajo de Infraestructura identificara los proyectos que serian
buenos candidatos para opciones alternativas de adquisicion y otras acciones a fin de agilizar la
entrega del proyecto.

En el desarrollo de sus recomendaciones, el Grupo de Trabajo de Infraestructura también revisara,
evaluard y recomendara estrategias de mitigacion de los impactos ambientales y comunitarios
especificos de los corredores y considerard mejoras a la proteccion nacional y seguridad publica. Sus
hallazgos y conclusiones se resumiran en los planes de negocios de los corredores.

El Grupo de Trabajo de Financiamiento Innovador y Fondos Alternos identificard aspectos del
financiamiento del transporte de mercancias para los proyectos de interés estatal. Identificara opciones
alternativas de financiamiento y mecanismos innovadores de financiamiento que deben considerarse y
aplicarse en el desarrollo de proyectos de transporte de mercancias. Finalmente, el grupo de trabajo
identificara las acciones legislativas y normativas requeridas para implantar nuevos mecanismos de
financiamiento junto con recomendaciones para un plan de financiamiento, opciones y abordaje.

Las comunidades adyacentes a los corredores de transporte de mercancias del estado han soportado
una porcion desproporcionada de los impactos de un sistema que ofrece beneficios a nivel estatal y
nacional. Durante el esfuerzo de la Fase I, se hablo mucho de la calidad del aire, de los efectos sobre la
salud, del trafico, del ruido y del deterioro visual para aquellas comunidades a lo largo de los
corredores. El Grupo de Trabajo de Mitigacion de Impacto Comunitario y Desarrollo de Fuerza
Laboral conducird numerosas reuniones comunitarias con las areas afectadas para solicitar las
sugerencias de los residentes en términos de medidas correctivas para reducir estos impactos. Ademas,
el grupo de trabajo realizara recomendaciones sobre la mejor manera de proporcionar oportunidades
de empleo a los residentes del area en puestos a corto y largo plazo que creen oportunidades de avance
dentro de la industria de transporte de mercancias.

Trabajando con preparatorias, universidades técnicas e instituciones educativas con carreras de cuatro
afos de la zona, el grupo de trabajo identificara los esfuerzos de difusion necesarios para reclutar a los
residentes del area y a otras personas para las crecientes oportunidades de empleo dentro de la
industria. El grupo de trabajo trabajara también con representantes de la industria para determinar la
mejor manera de fortalecer las necesidades actuales y futuras de la fuerza laboral.

Otro elemento del Plan de Accidn se relaciona con la proteccion nacional y la seguridad publica. Se
mantendra informados a los departamentos de seguridad publica a nivel federal, estatal y local acerca
de los planes a medida que éstos sean desarrollados por los grupos de trabajo a fin de asegurar que ni
la proteccion nacional ni la seguridad publica se pongan en peligro como consecuencia de las acciones
propuestas. De forma similar, se espera que los funcionarios mantengan a los grupos de trabajo
informados acerca de las acciones pendientes o previstas que pudiesen afectar el desarrollo o las
operaciones de la infraestructura del transporte de mercancias.

Los esfuerzos de la Fase II relacionados con la proteccion nacional y seguridad ptblica se
concentrardn en una forma de aumentar los fondos federales en proporcion con los riesgos y
vulnerabilidades que enfrentan los recursos y operaciones de transporte de mercancias de California.
Ademas se realizaran esfuerzos por encontrar oportunidades para abordar de forma conjunta las
preocupaciones de proteccion y seguridad para reducir la interrupcion del flujo de mercancias.
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En resumen, mantener un sistema eficiente, seguro y flexible de transporte de mercancias es de
extraordinaria importancia para la economia, para los habitantes y para el futuro de California. No se
admitira la posibilidad de no mantener el ritmo. La implantacion de las agresivas acciones del Plan de
Accion es un elemento esencial para servir a la gente, reducir los impactos ambientales y comunitarios
y mejorar la calidad de vida de todos los habitantes de California.
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II. INTRODUCCION

A. La Perspectiva del Consumidor

Ya sea que se encuentren en la caja registradora de una tienda comprando un paquete de goma
de mascar con valor de 50 centavos de ddlar o que estén ordenando un televisor de plasma de
$5,000 de una tienda de ventas al menudeo en linea, los consumidores confian en un sistema de
transporte de mercancias que sea eficiente, confiable y econdmico para satisfacer sus
necesidades y deseos. En su mayoria, el publico da por sentado el proceso de transporte de
mercancias. Sin embargo, todos los dias, los alimentos, ropa y articulos de primera necesidad
para la vida diaria, deben atravesar un laberinto de carreteras, vias ferroviarias, puertos
maritimos, aeropuertos y centros de distribucion en una danza sincronizada para lograr un
arribo a tiempo desde las granjas y fabricas a las tiendas, negocios y hogares.

La velocidad, precision y eficiencia de dichas operaciones son logros sorprendentes,
considerando que no existe un control centralizado de “el sistema.” En lugar de ello, los
minoristas, transportistas, operadores de terminales y ferrocarriles, fleteros y demas
involucrados toman decisiones independientes sobre la mejor manera de transportar millones
de contenedores llenos de mercancia miles de millas atravesando océanos, paises, estados,
poblados y vecindarios hasta llegar a sus destinos finales.

Finalmente, los consumidores toman la decision final respecto a quién ha realizado el mejor
trabajo en ofrecer los mejores productos a los mejores precios en el momento justo y en el
lugar debido. Para ganar clientes, las empresas han adoptado el mantra de Gordon Moore de
"mejor, més barato, mas rapido" en su aplicacién a los chips de computadora' para todo tipo de
mercancia, sea o no de alta tecnologia. Sin embargo, en una era de competencia global,
“mejor, mas barato, mas rapido” no es suficiente. A medida que mas y mas productos se
convierten en “commodities”, las compaiiias exitosas deben afadir una dimension de tiempo a
los aspectos tradicionales de “producto,” “precio,” “lugar,” y “promocién” de su estrategia de
mercadotecnia. Especificamente, la formulacion de Michael Porter de la "cadena de valor"
inici6 la generalizacidon del concepto de que la ejecucion innovadora de la logistica puede
ofrecer una importante diferenciacion que crea una ventaja competitiva en el mercado.’

Los avances en logistica permiten que las empresas pasen a sus clientes los beneficios de la
produccion a bajo costo proveniente de proveedores distantes, ademas de una velocidad de
salida al mercado que antes era impensable. Por ejemplo, la entrega “justo a tiempo” en toda la
cadena de valor ofrece importantes reducciones en los costos de inventario que ayudan a
compensar los costos de una mayor actividad de transporte. Estos avances han transformado el
proceso tradicional de comercio basado en un “empuje del proveedor” (““;Qué tienes

" Gordon Moore es cofundador de Intel y creador de la Ley de Moore respecto a la velocidad de los avances tecnologicos de los
circuitos integrados. Consulte por ejemplo: John Kascht, "His Word is Law” (Su Palabra es Ley), FastCompany, Numero 51,
Octubre de 2001.

? Porter defini6 la cadena de valor como una serie de actividades primarias integradas desde el disefio del producto hasta el
consumidor final utilizando logistica de entrada, operaciones, logistica de salida, ventas y mercadotecnia y servicios; Michael
Porter, "Competitive Advantage," (Ventaja Competitiva), The Free Press, 1985.
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disponible?”’) en un proceso con enfoque en el consumidor basado en "jalon de demanda"
(“;Tienes lo que yo quiero?”).’

Los sistemas justo a tiempo son un elemento de la aplicacion de la logistica y de la
disciplina conocida como administracion de la cadena de suministros. Estos sistemas han
transformado actividades independientes de transporte alrededor del mundo en redes
integradas y multimodales de transporte. De forma colectiva, las sofisticadas actividades,
sistemas e infraestructura que sustentan esta capacidad se describen por medio de la frase
"transporte de mercancias."

B. Beneficios para California

Estos cambios han tenido impactos profundos en el sistema de transporte de mercancias de
todo el mundo y en el papel que California ha desempefnado en el proceso. La ubicacion
estratégica del estado dentro de la Cuenca del Pacifico ha convertido a California desde hace
tiempo en una encrucijada clave de capacidad global de transporte de mercancias. Sin
embargo, la creciente importancia de la administracion de la cadena de suministros, en
conjunto con las proezas de manufactura de China han transformado a California en la zona de
transito 216 la nacidn, el punto principal de llegada y salida de mercancias que entran y salen
del pais.

A pesar de esta distincion, so6lo el 50 por ciento de la carga que entra a California proveniente
del extranjero transita a otros estados.” ;Por qué es tan baja esta cifra? Porque California es
muy grande. Incluso si California fuese un estado interno sin puertos maritimos y no
proporcionase servicios de transporte de mercancias al resto del pais, ain requeriria de una
compleja y sofisticada infraestructura de transporte de mercancias para servir a sus residentes.
Siendo la sexta economia mas grande del mundo® y con la distincion de ser el lugar de
residencia de una de cada ocho personas en Estados Unidos, los 36.8 millones de habitantes de
California’ conformarian el 34° pais mas grande del mundo, un pais con una poblacién mayor
que la de Canada.® Para el afio 2020, la adicién neta de otros siete millones de personas’, el
equivalente a afiadir la poblacion actual del estado de Virginia,'® genera retos adicionales para

* Un proceso de "empuje" se define como un sistema en el que los productos son fabricados o ensamblados en lotes previendo la
demanda, lo cual requiere de numerosos colchones de inventario a lo largo de la cadena. Un proceso de "jalon" es aquél en el que
la demanda al final del tubo "jala" los productos hacia el mercado. La méaxima expresion del proceso de empuje es diferir la
manufactura o el ensamble hasta que se haga un pedido. Vea por ejemplo, Martin Christopher, “Logistics and Supply Chain
Management,” (Logistica y Administracion de la Cadena de Suministros) Prentice Hall, 2004.

*Los Angeles Economic Development Corp., "International Trade: Trends and Impacts" (Comercio Internacional: Tendencias e
Impactos”, Mayo de 2004.

3 Asociacion de Gobiernos del Sur de California, "Southern California Regional Goods Movement: A Plan for

Action" (Transporte Regional de Mercancias en el Sur de California), Marzo de 2005.

% Instituto de Politica Publica de California (Public Policy Institute of California), “Just the Facts — California’s Economy”
(“Hechos Basicos: la Economia de California”), Octubre del 2004.

7 Estado de California, Departamento de Finanzas (Department of Finance), Estimados E-1 de Poblacion de
Ciudades/Condados, con Cambio de Porcentaje Anual, 1° de Enero de 2004 y 2005. Sacramento, California, Mayo de 2005.

¥ Bur6 del Censo de Estados Unidos, "Countries Ranked by Population: 2005" (Paises Ordenados por Poblacién: 2005),
http://www.census.gov/cgi-bin/ipc/idbrank.pl.

? Estado de California, Departamento de Finanzas, Proyecciones de Poblacién por Raza/Etnicidad para California y sus
Condados 2000-2050, Sacramento, California, Mayo de 2004.

' Buré del Censo de Estados Unidos, Division Poblacional (Population Division), “Proyecciones Provisionales de la Poblacion
Estatal, 2005,” 21 de Abril de 2005.
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cumplir con las necesidades de transporte de mercancias del Estado.

Ademas de satisfacer las necesidades internas de los habitantes de California, el sistema de
transporte de mercancias también debe cubrir las necesidades de los extensos sectores de
agricultura, recursos naturales y manufactura del estado. En conjunto, estas industrias emplean
a 2.7 millones de californianos, generando mas de un sexto de los empleos civiles dentro del
estado.!’ En el 2004, estas industrias californianas exportaron mas de $110 mil millones de
dolares ?zn mercancias y productos, el 13.5 por ciento de todas las exportaciones de Estados
Unidos.

En conjunto, la satisfaccion de las necesidades de transporte de mercancias necesarias para la
propia poblacion e industrias de California en combinacion con el direccionamiento del
volumen de comercio que pasa por el estado, ha dado lugar al crecimiento de una alta
concentracion de empresas especializadas dentro del estado que ofrecen servicios relacionados
con el flujo de mercancias. Estas empresas incluyen no inicamente compaiiias de transporte y
almacenaje, sino bancos, bufetes juridicos, aseguradoras, desarrolladores de software,
especialistas en logistica, comercializadores y otros que realizan complejas funciones en la
administracion de la cadena de suministros.

Los sofisticados servicios que prestan estas empresas, en conjunto con las altamente
automatizadas bodegas y centros de distribucién a lo largo de los corredores estatales de
transporte de mercancias,'® crean oportunidades de alto valor agregado para diversas industrias,
tales como la textil, la agricola y la de alta tecnologia. La habilidad de llegar a los proveedores
y clientes a nivel mundial con una velocidad y costos que son dificiles de lograr desde otros
lugares de Estados Unidos ofrece una fuente clave de ventaja comparativa para retener y atraer
a la industria hacia el estado.

Debido a sus roles intraestatales y nacionales, la industria del transporte de mercancias de
California es uno de los motores econémicos mas grandes del estado. La industria sustenta un
séptimo de los empleos de California, aporta mas de $200 mil millones por afio a la economia
del esltfdo y produce mas de $16 mil millones en ingresos tributarios al gobierno estatal y
local.

Si bien la industria de transporte de mercancias de California es muy grande, las tendencias
globales estan convergiendo para impulsar un crecimiento sustancial en las préximas dos
décadas. Se prevé que los embarques de contenedores de carga se dupliquen en los proximos
15 afios y que probablemente se tripliquen en los siguientes 20 afios para cubrir las propias
necesidades de California y para dar apoyo a las actividades para el resto de la naciéon.” Al
igual que con todos los prondsticos, es imposible evaluar la interaccion de todos los factores

" Departamento de Desarrollo del Empleo en California, Division de Informacion Sobre el Mercado Laboral, "Industry
Employment & Labor Force" (Empleo Industrial y Fuerza Laboral), 15 de Abril de 2005.

> WiserTrade, "State Exports by HS Database" (Exportaciones Estatales por Base de Datos de HS), WISER, en
http://www.wisertrade.org, del Bur6 del Censo de Estados Unidos, Division de Comercio Extranjero, 12 de Abril de 2005.

** California cuenta con cuatro corredores de transporte “puerto a frontera™ Los Angeles/Inland Empire, Area de la Bahia, San
Diego/Frontera y Central Valley. Consulte las descripciones en el Capitulo V.

" Asociacion de Gobiernos del Sur de California, "Southern California Regional Goods Movement: A Plan for Action"
(Transporte Regional de Mercancias del Sur de California: Un Plan de Accion), Marzo de 2005.
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que afectardn el nivel de demanda que realmente se materializard. La experiencia hasta la fecha
ha sido que la mayoria de los pronosticos de la demanda de transporte de mercancias han sido
conservadores.'® Un factor que puede tener un impacto significativo sobre el aumento de la
demanda de contenedores son los posibles incrementos en los costos de transporte que pueden
derivarse de los esfuerzos por recuperar los costos asociados con la expansion de capacidad y
con la mitigacion ambiental. La Asociacion de Gobiernos del Sur de California se encuentra
trabajar%glo para examinar la elasticidad de la demanda en caso de que se apliquen dichos
cobros.

A pesar de esto, el propio crecimiento poblacional de California seguira generando una
demanda adicional de transporte de mercancias incluso si los expedidores buscan alternativas a
los puertos de entrada de California para carga cuyo destino final no es California. Sin una
inversion adecuada para ampliar los puertos, lineas ferroviarias y carreteras de California, el
desempefio se deteriorard, erosionando el servicio al publico, afectando la vitalidad econdémica
del estado y reduciendo los prospectos laborales para una fuerza laboral en crecimiento. El no
mantener el ritmo también aumentara la congestion, principalmente por el trafico de
tractocamiones, reduciendo la movilidad de los habitantes de California y anulando las
ganancias obtenidas de los esfuerzos por mitigar los impactos ambientales de las operaciones
de transporte de mercancias.

C. Retos para la Expansion

Ampliar el sistema de transporte de mercancias de California para adaptarse a las necesidades
de su gente y de sus negocios es un complejo compromiso que involucra una amplia gama de
problemas técnicos, economicos, ambientales, financieros y de politica publica. La
complejidad se deriva del hecho de que el “sistema” de transporte de mercancias no es una
operacion integrada y autocontenida. Se trata de una coleccion de entidades publicas y
privadas y de centros asociados que participan en complejas entregas de una a otra. Los buques
que llegan y salen de los puertos de California cargan y descargan mercancias que se
transfieren a tractocamiones y camiones o que provienen de éstos. La mercancia que tiene
como destino ser entregada a los clientes de California usualmente se envia por carretera a
bodegas o centros de distribucion locales. Las mercancias con destinos fuera del estado son
transportadas por tren o llevadas a los centros de distribucion por carretera, donde se
reempacan para su distribucion nacional y son transportadas a su destino final por tren o por
carretera. Ademas, cada uno de los corredores “puerto a frontera” del Estado soporta viajes
sustanciales intraestatales y punto a punto nacionales por tractocamion.

El “rendimiento” general de cada corredor es limitado por la capacidad del segmento mas
reducido. En afios anteriores, la principal limitante ha sido la capacidad de los puertos. Para
enfrentar este reto, los puertos principales de California participaron en programas de
expansion con duracion de décadas para recibir embarcaciones mas grandes y mejorar las
instalaciones junto a los muelles para cargar y descargar los buques cargueros. Sin embargo,
para mediados de los 80s, se hizo evidente que las limitantes para el rendimiento en el futuro
serian provocadas cada vez en mayor medida por los limites de infraestructura fuera de los
puertos. El flujo constante de tractocamiones y trenes literalmente estaba dividendo a las

16 11,
Ibid
"7 Leachman and Associates, "Port and Modal Elasticity Study" (“Estudio de Elasticidad de Puertos y Modales™), en elaboracion.
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comunidades. Las emisiones de los buques y de las operaciones de los puertos, en conjunto con
una creciente congestion fuera de los confines de los puertos, complicaron los problemas de
calidad del aire y crearon preocupaciones sobre la salud publica.

El Corredor Alameda, una via ferroviaria rapida de carga con valor de $2,400 millones de
dolares entre los puertos vecinos de Los Angeles y Long Beach, y los patios ferrocarrileros
cerca del centro de Los Angeles, estuvo entre los primeros proyectos de infraestructura del
pais construidos especificamente para resolver la congestion fuera de los puertos. El
Corredor Alameda, finalizado en 2002, ha generado proyectos relacionados dirigidos a la
eliminacion de cuellos de botella en los corredores de transporte por medio de lineas
dedicadas a desnivel.'®

Mientras los puertos continian con los programas de modernizacion para mejorar sus
instalaciones, el inventario estatal de proyectos de transporte de mercancias compilado para
este reporte muestra que mas del 80 por ciento de los $47 mil millones de dolares planeados o
programlados para proyectos de transporte de mercancias estan dirigidos a mejoras fuera de los
puertos.

El Interés del Estado

El cambio de enfoque desde dentro de los puertos hacia fuera de los puertos tiene
implicaciones criticas para el involucramiento del estado en la cadena de suministro del
transporte de mercancias. Anteriormente, cuando la mayor parte de la infraestructura de
transporte de mercancias se desarrollaba dentro de los puertos, el interés del estado era
secundario al de las ciudades, quienes supervisan las operaciones de sus respectivos puertos.
Debido a que los corredores de transporte de mercancias de California se conforman
principalmente de carreteras y autopistas publicas, el estado tiene un interés mas directo en la
expansion de estas instalaciones o alternativas en derechos de via publicos que en las mejoras
de infraestructura dentro de los puertos. De forma similar, ain cuando la mayoria de las lineas
de ferrocarril son de propiedad privada, el estado esta interesado en mitigar la congestion y las
emisiones al aire ocasionadas por el aumento en el trafico ferroviario derivado del transporte
de mercancias a lo largo de los corredores.

No so6lo ha habido un cambio fundamental de una perspectiva de dentro a fuera del puerto en el
flujo del transporte de mercancias, sino que existe un cambio similar en el balance entre el
transporte de mercancias y otras necesidades de transporte en relacion con la infraestructura de
transporte. En afios anteriores, el transporte de mercancias jugaba un papel secundario en la
planeacion, disefio y construccion de autopistas publicas y las instalaciones se desarrollaban
principalmente para el trafico automotriz. Ahora, el volumen del flujo de transporte de
mercancias y su impacto sobre la congestion, la movilidad y sobre el medio ambiente requieren
mayor atencion. Para muchos de los proyectos de infraestructura establecidos en este Plan de

'8 El mas notorio es el proyecto Este del Corredor Alameda, de $910 millones de dolares, el cual ampliaria el Corredor Alameda
35 millas al este hacia Pomona sobre la frontera oriental del Condado de Los Angeles. El proyecto es parte del Plan Este del
Corredor Alameda, con valor de $3 mil millones de ddlares, el cual ofrecera 125 separaciones de nivel y mejoras de cruces de
nivel dentro del Condado de Los Angeles, el Condado Orange, el Condado de San Bernardino y el Condado de Riverside.

' Consulte las tablas en el Capitulo V. No fue posible obtener los estimados de proyectos de reducciéon de emisiones
relacionadas con los puertos, por lo que no se incluyen.
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Accion, el énfasis en el transporte de mercancias es predominante sobre otros usos del
transporte.

Al estado le preocupa de igual forma el despliegue rapido de la mitigacion ambiental efectiva
necesaria para resolver los problemas que afectan a los residentes adyacentes a los corredores,
quienes deben soportar la degradacion de la calidad del aire, el ruido y la vibracion, la
congestion vehicular y el impacto visual derivados de las operaciones de transporte de
mercancias. El problema es exacerbado por la amplia gama de impactos ocasionados por las
embarcaciones, operaciones portuarias, trenes y tractocamiones a lo largo del proceso de
transporte de mercancias. Debe encontrarse una manera efectiva de reducir las emisiones y
otros impactos comunitarios de una forma comprehensiva en medio de un complejo conjunto
de problemas regulatorios y jurisdiccionales.

Finalmente, existen nuevos problemas relacionados con la proteccion y seguridad nacional que
deben atenderse desde el 11 de Septiembre. Si bien se ha logrado avanzar bastante, siguen
existiendo cuestionamientos clave acerca de la coordinacion de las jurisdicciones a nivel
federal, estatal y local con una amplia gama de objetivos de cumplimiento. Las necesidades de
seguridad fisica de los puertos y de los corredores de transporte de mercancias en general
constituyen otra preocupacion. Ademas, determinar el equilibrio adecuado entre un mayor
escrutinio de las cargas y obstaculizar el flujo de la mercancia sigue siendo un punto abierto a
discusion.

E. El Plan de Accion para el Transporte de Mercancias

El Plan de Accién es un proceso de dos fases. Este documento representa el reporte de la

Fase I. Se concentra en la razon de ser y en la esencia de la industria de transporte de
mercancias de California. Especificamente, este documento caracteriza: (1) la industria del
transporte de mercancias y su potencial de crecimiento; (2) los cuatro corredores de transporte
puerto a frontera que constituyen la columna vertebral para el transporte de mercancias en el
estado y el inventario asociado de proyectos de infraestructura planeados o en ejecucion; (3) el
grado de los impactos ambientales y comunitarios, asi como posibles alternativas de mitigacion
y (4) aspectos clave de seguridad publica y problemas de seguridad nacional.

El Plan de Accion Fase II desarrollard un plan de implantacion estatal para la expansion de la
capacidad de transporte de mercancias, mitigacion ambiental y comunitaria relacionada con el
transporte de mercancias y mitigacion comunitaria, asi como mejoras a la seguridad nacional y
seguridad publica relacionadas con el transporte de mercancias. Definird el “cémo,” “cuando,”
y “quién” requeridos para sincronizar e integrar los esfuerzos a fin de lograr alivio con la
mayor rapidez posible.

El esfuerzo de la Fase II se realizara con la ayuda de una serie de grupos de trabajo
constituidos por los actores interesados. Los grupos de trabajo se concentrardn en la
mitigacion del impacto ambiental, infraestructura, financiamiento innovador y fondos alternos,
proteccion nacional y seguridad publica, mitigacion de impactos comunitarios y desarrollo de
la fuerza laboral, respectivamente. Ademas, se establecerd un grupo de trabajo integrador para
proporcionar consistencia general, integridad y conectividad entre los distintos esfuerzos. El
Grupo de Trabajo Integrador serd también el enlace al Grupo de Trabajo a Nivel Gabinete
dentro de la Administracion.
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De forma colectiva, los “planes de negocios,” proyectos priorizados junto con los mecanismos
respectivos de financiamiento, seran un producto clave de trabajo del Grupo de Trabajo de
Infraestructura. En combinacidon con recomendaciones y sugerencias especificas de los otros
grupos especializados de trabajo, el Grupo de Trabajo Integrador supervisara la elaboracion del
Plan de Implantacion de la Fase II. Dicho plan general detalla la estrategia y los mecanismos
para un paquete completo que incluya mitigacion de impacto ambiental, proteccion nacional y
seguridad publica, junto con mitigacion del impacto comunitario y desarrollo de la fuerza
laboral.
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III. PRINCIPIOS FUNDAMENTALES

En Enero de 2005, se elabor6 una politica de la Administracion Schwarzenegger que establece la
politica de la Administracion sobre el transporte de mercancias en California,' la cual expresa lo
siguiente:

Es la politica de esta Administracion mejorar y expandir la industria y la
infraestructura del transporte de mercancias en California, de una manera que:

* Genere empleos

* Aumente la movilidad y alivie la congestion vehicular
* Megjore la calidad del aire y proteja la salud publica

* Mejore la seguridad del publico y de los puertos

* Mejore la calidad de vida en California

En respuesta a esta politica, se lanzé un esfuerzo por elaborar un Plan de Accion para el
Transporte de Mercancias. El Plan de Accidn tiene por objeto traer a la luz los problemas de
transporte de mercancias a nivel estatal siguiendo los principios de la posicion de la politica para
transporte de mercancias de la Administracion. Su ejecucion ayudara a promover acciones clave
que serian dificiles de lograr bajo condiciones normales.

Como se detalla en otras partes de este documento, el transporte de mercancias es un proceso
complejo que involucra a una amplia gama de participantes, cada uno de los cuales opera bajo
diferentes jurisdicciones, diferentes objetivos y cada uno de los cuales genera diferentes impactos
comunitarios, ambientales y econdmicos. Sin abordar los problemas de crecimiento e impacto de
forma comprehensiva, no seria posible alcanzar las metas de la declaracion de politica.

El objetivo final del Plan de Accion es crear un “ciclo virtuoso” en el cual los beneficios
econdmicos positivos producidos al dar cabida al crecimiento futuro generen empleos con buena
remuneracion y proporcionen flujos de financiamiento que generen ingresos publicos y privados
para la mitigacion de impactos ambientales y comunitarios, desarrollo de infraestructura y
mejoras a la proteccion nacional y seguridad publica.

No serd facil encontrar el balance correcto. Si bien California es el punto de entrada “natural”
para muchas mercancias extranjeras que ingresan al pais, no es la unica alternativa. Los
expedidores seguiran explorando prospectos de otros puntos de entrada a los Estados Unidos y
dirigiran el flujo de mercancias a otros sitios si la congestion y los costos de California aumentan
en relacion con las alternativas. Si declina el trafico y se pierden empleos relacionados con el
transporte de mercancias a consecuencia de ello, de igual manera se perderan ingresos estatales y
locales. Esto afectara los fondos publicos disponibles para la mitigacién ambiental necesaria. La
reduccion de trafico también desalentard a los participantes del sector privado a acelerar
inversiones en nuevos tractocamiones, locomotoras y equipo que sea mas eficiente y menos
contaminante.

' Declaracion conjunta de la Secretaria Sunne Wright McPeak, Secretaria de Comercio, Transporte y Vivienda, y de Alan Lloyd,
Secretario de la Agencia de Proteccion Ambiental de California, “Transporte de Mercancias en California,” 27 de Enero de 2005,
consulte el Prefacio.
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De forma similar, si se amplia la infraestructura sin abordar adecuadamente la mitigacion de
impactos ambientales y comunitarios, es inaceptable una erosion mayor de la calidad de vida
para los habitantes adyacentes a los corredores de transporte de mercancias.

La “no accion” tendrd como consecuencia un resultado atun peor. Sin una inversion adecuada en
infraestructura, los expedidores pueden elegir otros puntos de entrada para la carga que tiene
como destino cualquier otro lugar dentro de Estados Unidos, pero probablemente seguirian
dirigiendo los contenedores destinados a California hacia los puertos californianos. Incluso con
un menor volumen, la congestion no mitigada contribuiria a emisiones adicionales y erosionaria
aun mas la productividad, aumentando el costo de las mercancias para todos los californianos al
tiempo que no generaria suficientes ingresos para cubrir los costos de la mitigacioén. En el peor
de los casos se generaria de cualquier manera un crecimiento sustancial si otros puntos de
entrada tuviesen las mismas deficiencias. Un mayor crecimiento sin mitigacion ni alivio de
congestion por medio de mejoras a la infraestructura obstruiria ain mas los vecindarios a lo largo
de los corredores y ocasionaria un aumento aun mayor de las emisiones.

Para establecer el circulo virtuoso necesario para que el Plan de Accidn tenga éxito, serd
necesario identificar e implantar proyectos y estrategias que puedan arrojar beneficios a corto
plazo al tiempo que se establecen las bases para un valor a largo plazo. Los pasos clave del
proceso incluyen el establecimiento de un amplio y comprehensivo marco de trabajo para evaluar
proyectos prospectivos, generar consenso, mantener el enfoque, ejercer influencias y crear
sinergias. Mas especificamente, dicho proceso debe:

 Considerar toda la infraestructura de transporte de mercancias y las operaciones
relacionadas en todo el estado como parte de un sistema integrado y multimodal sin
importar su financiamiento o propiedad (es decir, publica, privada o publica-privada). Este
tipo de perspectiva realza las mejoras que pueden maximizar el beneficio publico,
apalancar los recursos existentes, promover la inversion privada, promover la estabilidad y
la diversidad, ademés de expandir las opciones de los clientes.

» Promover los proyectos con las mas altas tasas de rendimiento. Puesto que los recursos
siempre son limitados, clasificar los proyectos a nivel estatal de acuerdo a su contribucion a
la mejora del desempefio de todo el sistema de transporte de mercancias del estado ayuda a
lograr mejoras mas rapidas.

» Reconocer los beneficios de los proyectos dentro de y entre los corredores de transporte de
mercancias que son ignorados o subvalorados. Cuando se evaliian los méritos de los
proyectos por medio de métricas tradicionales, es posible que no se capture el valor que un
proyecto puede tener para el estado en general. Los principales ejemplos incluyen
proyectos de transporte de mercancias que pueden abrir cuellos de botella e incrementar el
rendimiento para un corredor de transporte entero o los proyectos que alivian la congestion
y reducen las emisiones. Identificar correctamente los beneficios ayuda a priorizar los
proyectos y a obtener financiamiento para aquellos proyectos que sean mas benéficos.

» Reconocer los impactos ambientales e identificar los recursos y estrategias necesarios para
ayudar a mitigar dichos impactos. La calidad del aire y la mitigacion de impactos
comunitarios deben integrarse plenamente a las mejoras del sistema de transporte de
mercancias. Se requiere una inversion significativa en estrategias de reduccion de
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emisiones, tales como modernizacion de flotillas, el uso de combustibles més limpios y
adaptacion de tractocamiones, buques y trenes con tecnologias mas limpias de control de
emisiones para que California dé cabida al crecimiento esperado en transporte de
mercancias y continiie avanzando en la proteccion del medio ambiente.

Obtener consenso estatal sobre los proyectos al buscar apoyo federal. Un factor importante
que ocasiona que California obtenga menos de lo que le corresponde justamente en fondos
federales es la competencia intraestatal por las mismas fuentes de dinero federal. Presentar
una lista de proyectos unificada para todo el estado (como lo hacen la mayoria de los
demas estados), ayuda a incrementar la probabilidad de que el Estado pueda acercarse a su
distribucion justa.

Inyectar un sentido de urgencia para acelerar la entrega de proyectos y la proteccion
ambiental. Por su naturaleza, los proyectos de infraestructura son esfuerzos con largos
plazos de entrega que enfrentan muchos obstaculos antes de entrar en servicio. Relacionar
la importancia de los proyectos de transporte de mercancias y la mejora ambiental con el
bienestar econémico del estado ayudaré a que los proyectos avancen a tiempo y sera un
incentivo para una accion agresiva para liberar a las comunidades locales de los impactos
desfavorables relacionados con el transporte de mercancias.

Promover la inversion privada y las alianzas entre los sectores publico y privado para
apalancar la inversion publica. El sistema de transporte de mercancias es una compleja
cadena de suministro de actividades e instalaciones bajo propiedad privada, publica y
publica-privada mixta. Obtener un consenso a nivel estatal para los principales elementos
necesarios para construir el sistema de transporte de mercancias del estado ayuda a
proporcionar la confianza que requiere el sector privado para determinar la mejor manera
de hacer inversiones privadas y publicas-privadas que afiadan valor al sistema.

Proporcionar un foro de alto nivel para obtener cooperacion fuera de la jurisdiccion estatal.
El sistema de transporte de mercancias de California requiere de la cooperacion y apoyo de
actores que no estén sujetos al control de California. Esto incluye a los estados adyacentes,
al gobierno federal y a los transportistas extranjeros. Ademas, otros actores que operan en
el estado pero que tienen operaciones nacionales o globales (incluyendo a minoristas,
ferrocarriles y empresas de logistica) son participantes criticos del proceso. Operar a nivel
estatal con estos actores mejora la posicion general del estado, a diferencia de meramente
permitir que cada region y localidad compita por separado por su atencion.

Expandir el entendimiento de la importancia de la industria del transporte de mercancias a
los californianos. De la misma forma que la industria de transporte de mercancias es un
elemento critico para la economia del estado, contar con el apoyo y la confianza del pueblo
californiano es critico para ampliar la infraestructura y para mitigar los impactos de la
operacion de la industria. El estado puede desempenar un importante papel en el proceso
educativo y puede reforzar los esfuerzos de las entidades a nivel local y regional para dar a
conocer las necesidades y los beneficios del mejoramiento de la infraestructura de
transporte de mercancias al publico.

Buscar oportunidades para promover sinergias con otras iniciativas de politica en todo el
estado. La consideracion activa de los problemas de transporte de mercancias con
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iniciativas a nivel estatal en areas tales como vivienda, uso de suelo, agricultura, comercio

internacional, desarrollo econdmico, reutilizacién de bases militares y recursos energéticos
ret , . 2

promueve una buena politica publica.

Mas que nada, lograr el propdsito de la Administracion requerird flexibilidad, perseverancia y
compromiso. Si bien serd un reto mantener el equilibrio entre los elementos de la politica en
cualquier momento dado, el éxito dependera de sostener dicho equilibrio al paso del tiempo.

? Observe que el transporte de mercancias es en si mismo un subconjunto de la iniciativa de transporte de la Administracion,
“GoCalifornia” (Adelante, California).
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IV. LA INDUSTRIA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS DE CALIFORNIA Y SU
POTENCIAL DE CRECIMIENTO

A. Informacion General

Los problemas de la industria del transporte de mercancias en California se derivan en gran
medida tanto del aumento de la demanda de Estados Unidos de importaciones extranjeras
como del creciente mercado californiano. Sin embargo, los cambios en la cadena de
suministros, asi como las ventajas relativas de las diferentes regiones y puertos maritimos
que compiten por el comercio internacional, son también factores importantes en estos
problemas. Este capitulo presenta un breve panorama general de estos cambios, de los
competidores del estado y de los pronosticos nacionales y especificos para California del
transporte de carga en general y del comercio internacional de mercancias en contenedores.

B. Cambios que Ocasionan los Problemas de la Industria del Transporte de Mercancias
1. Cadena de Suministro Global

En los tltimos 25 afos, tanto California como Estados Unidos, impulsados por la creciente
demanda de productos de bajo costo y por un deseo de aprovechar los costos de produccion
mas bajos de otros paises, han asumido mayores roles en el comercio global, particularmente
como importadores. El sistema consistente de solicitud del producto, transporte desde el
productor y entrega al cliente comunmente se conoce como la “cadena de suministro.” Esta
cadena de suministro esencialmente opera en un circulo, con una fuerte influencia de la
demanda del cliente.

Por ejemplo, imagine una camisa en una tienda en Chicago. Al ser vendida, se genera
electronicamente una peticion de producto (en forma de un pedido de reabastecimiento o de
produccion) para que se reemplace dicha camisa. Esta peticion de producto se envia a un
productor en Shanghai, China. Cuando se cubre la peticion del producto, la camisa de
reemplazo se carga en un contenedor de envio, se envia por carretera a un puerto de
embarque y se envia a California por mar. Al llegar a California, el contenedor es transferido
a un transportista ferroviario y llevado hasta un patio de ferrocarril en Chicago. Una vez ahi,
una empresa de transporte local mueve el contenedor, llevandolo a un centro de distribucion
donde se descarga y la camisa de reemplazo finalmente es entregada a la tienda que
originalmente generd la peticion de producto.

Aunque cada vez depende mas del inventario, de la informacion financiera y de los sistemas
de administracion, de los intermediarios y de los agentes aduanales, el comercio global no
podria funcionar sin el sistema de transporte de mercancias subyacente, el cual permite que
productos de lugares lejanos sean transportados y satisfagan una demanda cada vez mayor en
California y en el resto del pais. Mientras mas se globaliza la cadena de suministro, mayores
son los retos para el sistema de transporte de mercancias del estado, consistente de calles y
autopistas, lineas y patios de ferrocarril, puertos maritimos, aeropuertos y cruces fronterizos.
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2. Emergencia de China y Asia

Para el comercio internacional de la Costa Oeste, la emergencia de China y otros paises de la
Cuenca del Pacifico Asiatico como productores clave de bienes manufacturados ha afectado
de forma importante la cadena de suministro y particularmente ha incrementado el impacto
sobre el transporte de mercancias. Se requiere inversion adicional en la infraestructura del
estado para mantener el ritmo, puesto que una mayor cantidad de mercancias asiaticas en los
anaqueles estadounidenses se traduce en mas buques en los puertos de California, mas
aviones de carga en los aeropuertos de California, mas trenes en las vias de California y mas
tractocamiones en las carreteras de California.

El continuo crecimiento econdémico de China también esta afectando a México, el mayor
socio comercial de California. Las estadisticas indican que después de mas de 15 afios de
crecimiento econdmico constante y altos niveles de empleo, México perdi6 un cuarto de
millén de empleos de la industria maquiladora' en el 2001. Si bien no existen estadisticas
confiables respecto a cuantos de esos empleos se perdieron directamente contra China, la
mayoria de los calculos indican que la cifra es cercana al 70 por ciento. En Tijuana, donde
las fabricas maquiladoras han tenido gran auge, tanto Sony como Philips cerraron
recientemente sus plantas y las trasladaron a China.? La industria de los juguetes se ha visto
particularmente afectada. En 1989 México tenia 600 empresas que fabricaban juguetes. Esta
cifra se redujo a apenas 47 empresas en el 2001.

3. La OMCy los Acuerdos Internacionales de Comercio

Los cambios en las reglas que gobiernan el comercio mundial también estan afectando el
panorama del comercio internacional. La Organizacién Mundial del Comercio (OMC) es la
unica organizacion internacional que supervisa las reglas de comercio entre las naciones. La
OMC tiene aproximadamente 150 naciones miembros, lo cual representa aproximadamente
el 97 por ciento del comercio mundial. Aproximadamente 30 naciones mas han solicitado
integrarse y se esta considerando su membresia. En el corazon de la OMC se encuentran los
acuerdos negociados y firmados por una mayoria de sus naciones miembros. Estos acuerdos
constituyen las reglas juridicas basicas para el comercio internacional. Son pactos que
garantizan a las naciones miembros importantes derechos comerciales. Estos acuerdos
también obligan a los gobiernos miembros a mantener sus politicas comerciales dentro de los
limites acordados para beneficio de todos. Su proposito es ayudar a los productores de bienes
y servicios, exportadores e importadores, a hacer negocios. Su meta es mejorar el bienestar
de las naciones miembros.

El Acuerdo sobre los Textiles y el Vestido (ATV) finaliz6 con todas sus restricciones el 1° de
Enero de 2005. El final del periodo de diez afios de transicion de la expiracion del ATV
significa que el comercio de productos textiles y prendas de vestir ya no esta sujeto a cuotas
fuera de las reglas normales de la OMC/GATT (Acuerdo General sobre Aranceles Aduaneros

! Plantas de manufactura y ensamble localizadas en México, que generalmente son propiedad de empresas estadounidenses o que
elaboran productos para empresas o mercados estadounidenses.

% Scott Johnson, "Mexico's China Obsession" (La Obsesion de México con China), 4 de Noviembre de 2002, Newsweek
International.

3 Ibid.
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y Comercio), sino que ahora es regulado por las reglas generales que forman parte del
sistema de comercio multilateral de la OMC.

Sin importar la expiracion del ATV, la industria textil de Estados Unidos esta decidida a
obstaculizar las exportaciones de textiles y prendas de vestir procedentes de China. La
industria ha presentado peticiones ante el gobierno de Estados Unidos buscando la
imposicion de “protecciones,” es decir, limites maximos sobre las importaciones que Estados
Unidos y otros gobiernos pueden imponer sobre los articulos textiles y prendas de vestir de
manufactura china si dichos articulos inundan sus mercados. China ha accedido a dichas
“protecciones” hasta el 2008 bajo los términos de su adhesion a la OMC. Actualmente,
China, Hong Kong y la India suministran el 71 por ciento de todas las importaciones de
prendas de vestir en Estados Unidos. En 1994, antes del inicio del periodo de transicion de la
expiracion del ATV, esas mismas tres naciones suministraban inicamente el 29 por ciento de
las importaciones de prendas de vestir de Estados Unidos, segun informes de la OMC. A
medida que las “protecciones” expiren, se puede esperar la llegada de mayores volimenes de
importaciones de textiles y prendas de vestir a través de los puertos de la nacion, incluyendo
los del estado.

4. Consolidacion de Menudeo y Manufactura y Comercio Electronico

Frente a los crecientes retos por seguir siendo competitivas, las industrias del menudeo y de
la manufactura estan desarrollando nuevos modelos de negocios y logistica a nivel global
(concentrandose en las fortalezas principales y utilizando a terceros para manejar sus
funciones no principales), asi como técnicas (invirtiendo en tecnologia para agilizar las
operaciones, desarrollando relaciones mas cercanas con los socios de la cadena de
suministros y apalancando la Internet para administrar sus compras, embarques y ventas).
Parcialmente como resultado de esto, se han desarrollado redes de distribucion mas
complejas. En la busqueda de una mayor eficiencia de distribucion, se estan implantando
estrategias de despliegue y reduccion de inventarios y se estdn consolidando las operaciones
en instalaciones mas centralizadas y automatizadas.

El crecimiento del comercio electronico ha permitido que ocurran algunos de estos cambios
al abrir nuevas ventanas de oportunidad para que los comerciantes lleguen a una base de
clientes mas amplia. Segtin el Departamento de Comercio de Estados Unidos, el comercio
electronico al menudeo en el segundo trimestre del 2004 correspondi6 a $15,700 millones de
dolares, un aumento de 23.1 por ciento en relacion con el afio anterior. El comercio
electronico también ha estimulado el crecimiento de las empresas de paqueteria, generando
una mayor movilizacion de vehiculos de distribucion en las carreteras de la nacion.

5. Sofisticacion de los Sistemas de Distribucion

a. Entrega Justo a Tiempo (JIT)
La entrega JIT ha sido un factor significativo en la reduccion de los costos de logistica y
almacenamiento. Bajo el concepto de JIT, sofisticados sistemas de control de inventarios
reducen el inventario en bodegas a un minimo, reduciendo asi la demora entre la fabricacion

y entrega de un producto. Asi, el transito del producto se convierte en parte del proceso de
almacenamiento. Sin embargo, el uso de la infraestructura de transporte como bodegas sobre
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ruedas puede aumentar la congestion y tener implicaciones de seguridad, puesto que en
ocasiones se requiere que los tractocamiones realicen mas viajes para cubrir las operaciones
justo a tiempo. Para que el JIT tenga éxito, la infraestructura de transporte debe ser capaz de
cumplir con tiempos confiables de trayecto para adaptarse a los tiempos mas cortos de
embarque entre los productores y los clientes.

b. Consolidacion/Desconsolidacion de Cargas (Transcarga)

La consolidacion y desconsolidacion de carga, también conocida como transcarga, se ha
convertido en una estrategia cada vez mas importante para mejorar la eficiencia. Existen al
menos dos factores que impulsan esta tendencia. Primero, las ventajas del costo por unidad
de los embarques de tractocamion o contenedor completo han llevado a las empresas a
consolidar los embarques. La consolidacion ha tenido éxito debido a que, como se indicéd
anteriormente, en respuesta a la filosofia justo a tiempo, se ha reducido la cantidad de centros
de distribucion. Finalmente, la transcarga permite que se realice una accion de valor
agregado (donde el producto se modifica o se combina con otra cosa) antes del embarque.
Segundo, la mayor parte del comercio internacional en contenedores (75 por ciento en el caso
de Los Angeles y Long Beach) llega en contenedores “internacionales” de 40 pies. Sin
embargo, un contenedor “nacional” de 53 pies, si no tiene limitaciones de peso, puede
contener hasta un 69 por ciento mas de producto debido a las diferencias estructurales y de
tamafio. Esto puede representar una ventaja de costo importante para los expedidores que
realizan transcarga de los embarques de contenedores internacionales a nacionales. Sin
embargo, tanto el Justo a Tiempo como las practicas de transcarga tienden a desfavorecer los
embarques ferroviarios debido a que las cargas son mas pequefias y existen tiempos mas
cortos en las operaciones JIT y los trayectos recorridos por los tractocamiones a las
terminales de consolidacion/desconsolidacion generalmente son breves.

c. Tamafo de los Buques de Carga y Tendencias

Se ha prestado mucha atencidn en meses recientes al creciente nimero de nuevos buques
porta contenedores que han sido ordenados. El afo pasado se ordenaron mas de $26 mil
millones de doélares en nuevos buques porta contenedores, seglin la agencia maritima

H. Clarkson’s. De acuerdo a la agencia maritima BRS-Alphaliner, con sede en Paris, la
capacidad de los buques porta contenedores ordenados al 1° de Febrero de 2005 corresponde
al 53 por ciento de la flotilla existente, una cifra histoéricamente alta que incluye 174 buques
con capacidades mayores de 7,500 unidades equivalentes a veinte pies (TEUs).* La industria
de embarque en contenedores ya estd pasando a buques de capacidades de 10,000 TEUs,
considerandose posiblemente buques de 12,500 TEUs para finales de esta década (véase la
Tabla 1).

* La TEU es la medida internacional estandar utilizada para describir la capacidad de los contenedores y de los buques porta
contenedores o de las terminales. Un contenedor de 20 pies = 1 TEU; un contenedor de 40 pies =2 TEUs. Asi, un buque de
7,500 TEUs podria tener espacio para hasta 3,750 contenedores internacionales estandar de 40 pies.
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Tabla 1: Factores Clave que Determinan el Incremento en el Tamano Maximo de los Buques

Eficiencia de propulsion, costo y otras economias de escalas

Habilidad de las terminales de contenedores de atracar fisicamente dichos buques

La capacidad de las terminales de cargar y descargar dichas embarcaciones dentro de
un tiempo aceptable

Las capacidades de las terminales de entregar y despachar consignaciones grandes de
contenedores

La eficiencia de los enlaces al interior

Dificultades técnicas, por ¢j., limitaciones de altura maxima de pila

6. Rutas Comerciales

a. Sistema Estatal

California se apoya en una vasta red de corredores carreteros y ferroviarios (vea las Figuras 1
y 2). Existen cinco corredores interestatales que constituyen la columna vertebral de este
sistema. De norte a sur, éstos incluyen las carreteras interestatales 5, 80, 15,40 y 10. Los
principales corredores ferroviarios incluyen las lineas principales de Union Pacific al
noroeste del Pacifico, el Corredor Central que atraviesa la Sierra Nevada, la linea Los
Angeles-Salt Lake City, la “Ruta del Ocaso” a la parte sur de Texas (Houston) o las lineas
norte de Burlington desde Los Angeles y el Area de la Bahia atravesando el Valle Central
hasta Chicago.
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Figura 1: Flujos Nacionales de Camiones Hacia/Desde California
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Figura 2: Flujos Nacionales de Carga Ferroviaria Hacia/Desde California
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b. Rutas Existentes y Alternas a los Mercados de Estados Unidos

Con incrementos récord en los volimenes de carga que ocasionan demoras en los puertos de Long
Beach, Los Angeles y Oakland, los expedidores empiezan a diversificar los puertos de entrada para
sus cargas. Esta diversificacion incluye otros puertos de la Costa Oeste ademas de puertos en las
Costas Este y del Golfo, a los cuales pueden llegar los buques pasando por el canal de Panama y
por el canal de Suez. Asi, en lugar de ofrecer unicamente el servicio tradicional de puente terrestre
(desembarcar en un puerto de California y transportar por ferrocarril a través de California a otras
partes del pais), los transportistas maritimos estdn empezando a ofrecer servicios en ruta por agua
con una mayor frecuencia de servicio, velocidad y confiabilidad. Esta seccion explora algunas de
esas opciones de puertos alternos.

(1) Alternativas en la Costa Oeste
(a) Seattle, Tacoma, Portland y Vancouver, British Columbia (B.C.)

Estos puertos maritimos siguen recibiendo cargas desviadas y redirigidas desde California. Estan
respondiendo ampliando sus capacidades de terminales de puerto. Parte de su éxito es que estos
puertos maritimos estdn mas cerca de China y de la Cuenca del Pacifico Asiatico que cualquiera de
los puertos de California y tienen menos problemas de infraestructura carretera y acceso
ferroviario. Del 2002 al 2004, los volumenes en estos puertos maritimos aument6 desde un bajo
nivel de 3.5 por ciento en Seattle a mas de 18 por ciento en Tacoma. El Puerto de Tacoma
recientemente finaliz6 un importante proyecto de expansion de su terminal en Evergreen asi como
distintos proyectos de dragado y mejora del ferrocarril. Debido a su ubicacion interior y al
mercado local relativamente pequefio, el Puerto de Portland ha estado perdiendo servicios de
contenedor. Aun asi, en Enero de 2005, el Puerto de Portland anunci6 planes para un proyecto de
expansion de contenedores de $89 millones de dolares que duplicara su actual capacidad en TEUs
a 800,000, beneficiando principalmente a su solitaria linea de contenedores Hanjin Shipping. Los
volumenes de carga en el Puerto de Vancouver, B.C., han estado creciendo rapidamente,
originando una congestion de terminales y ferrocarriles ademas de mayores inquietudes de
seguridad a medida que el puerto aumenta su volumen de cargas destinadas a Estados Unidos. Sin
embargo, el Puerto de Vancouver, B.C., esta trabajando para finalizar dos importantes proyectos
de expansion de instalaciones para contenedores que ampliaran la capacidad en TEUs a 5 millones
para el afio 2020.

(b) México

Los puertos de la Costa Occidental de México ofrecen a la parte central de Estados Unidos un
acceso directo alterno a Asia (véase la Figura 3), pero no sin limitantes. Entre las limitantes
impuestas al transporte de mercancias que se dirigen a la region occidental desde los puertos de la
Costa Oeste de México se encuentran: congestion en el cruce fronterizo México-Estados Unidos,
duplicacion de tramites de carga, retorno de equipo, mayores costos de seguros, carencia de
infraestructura y servicios de puertos, entre otros. Sin embargo, estos puertos estan buscando
activamente relaciones comerciales con importadores y exportadores involucrados en el comercio
de la Cuenca del Pacifico, las cuales, si tienen éxito, tendran un efecto medible en la
competitividad de California, aunque con las limitantes antes mencionadas.

Manzanillo es el mayor puerto maritimo de contenedores en México y actualmente, el tnico lugar
en la Costa del Pacifico de México capaz de dar servicio a las més grandes embarcaciones porta
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contenedores. Cuando SSA Global gand una concesion de 20 afios en Manzanillo para operar una
terminal de atracadero sencillo en 1995, la productividad del puerto mejord sustancialmente,
aumentando la participacion de Manzanillo en el trafico de contenedores de la Costa del Pacifico
de México de 51.4 por ciento en 1995 a mas de 90 por ciento en 2003. En general, el volumen de
contenedores en puertos en el afio 2003 fue de 1 millon 200 mil TEUs.

Hutchinson Port Holdings, parte del conglomerado Hutchinson Whampoa de Hong Kong, ha
anunciado que invertird $1,200 millones de dolares en un nuevo puerto maritimo de aguas
profundas en Punta Colonet, aproximadamente 125 kilémetros al sur de Ensenada. Se estima que
el volumen en el puerto serd de entre 1,000,000 y 1,500,000 TEUs por afio en la fase inicial. Un
nuevo enlace ferroviario, el cual sera construido por Union Pacific, conectaria a Punta Colonet con
las principales lineas ferroviarias de Estados Unidos en Eagle Pass, Texas. Es posible que se
construyan ademas nuevas carreteras que conecten a Punta Colonet con Ensenada y
Mexicali/Tecate.

Actualmente, el Puerto de Ensenada recibe cerca de 50,000 TEUs por afio. Las operaciones de
dragado que iniciaron en Diciembre del 2004 permitiran recibir embarcaciones mas grandes.
Hutchinson Port Holdings controla el puerto de contenedores en Ensenada bajo un contrato de 20
afios, cuyos términos prohiben el inicio de operaciones nuevas de contenedores sin el permiso
explicito de Hutchinson.

El otro puerto principal de la costa del Pacifico de México es el Puerto de Lazaro Cérdenas, el cual
maneja cerca de 250,000 contenedores al afio y recibe servicios del ferrocarril mexicano TFM,
socio de un negocio conjunto con Kansas City Southern Railroad.

Veracruz, en la costa del Golfo de México, es el puerto mas grande de México y el primer puerto
mexicano en ser privatizado a mediados de los 90s. Es la principal puerta de entrada a la Ciudad
de México. También es un puerto programado para distintos servicios transatlanticos desde el
Golfo de México, los cuales también llegan a puertos del Golfo de Estados Unidos como Houston
y Nueva Orleédns. Veracruz maneja un volumen total mayor que Manzanillo, pero Manzanillo se
convirtio en el mayor puerto maritimo para contenedores de México en el afio 2002.
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Figura 3: Principales Puertos Maritimos de Contenedores Existentes v Potenciales en México
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(i1) Alternativa en la Costa del Golfo: Houston

El Puerto de Houston es un complejo de 25 millas de largo que incluye instalaciones
publicas y privadas localizadas apenas a unas cuantas horas de tiempo de navegacion
del Golfo de México. El puerto maritimo esté calificado como el nimero uno en
Estados Unidos en comercio extranjero por via maritima, segundo en tonelaje total y
sexto en el mundo (en gran parte debido a los productos petroliferos). La construccién
de la Terminal Bayport para Contenedores y Cruceros se encuentra en proceso. Se
puso la primera piedra de este proyecto de $1,200 millones de dolares a principios de
Junio del 2004 y su primera fase esta programada para concluir a mediados del 2006.
Una vez terminada, la porcion de ampliacion del area de contenedores elevara la
capacidad a 2.1 millones de TEUs y anadira 60 a las operaciones de las terminales de
contenedores. El Puerto de Houston es el unico puerto de la Costa del Golfo que
actualmente ofrece servicio en ruta por agua a 'y desde Asia. Wal-Mart, el mas grande
minorista del mundo, esta construyendo un centro de distribucion de dos millones de
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pies cuadrados cerca del Puerto de Houston para evitar las demoras de la Costa del
Oeste.”
(ii1)) Ampliacion del Canal de Panama

Las proyecciones de la expansion del Canal de Panamé han estimado que el costo oscilara
de los $2 mil millones de dolares a mas de $12 mil millones de délares. Con una poblacion
de tres millones de personas y un producto interno bruto (PIB) anual de aproximadamente
$12 mil millones de délares, incluso un modesto gasto de $6 mil millones de dolares
representa casi la mitad del PIB de todo Panama. Es comprensible, entonces, que algunos
observadores hayan identificado la factibilidad econdémica del proyecto como uno de los
principales obstaculos contra su implantacion. Con una agobiante deuda publica de mas de
$9 mil millones de ddlares, Panama se encontraria en la 10° peor posicion del mundo en
términos de relacion deuda a PIB si gastase otros $8 a $10 mil millones de dolares en el
proyecto de la ampliacion del Canal de Panama.

Por lo tanto, se ha reducido el alcance de los planes para la ampliacion del Canal de
Panama. Sin embargo, todo indica que el proyecto de ampliacion seguird avanzando y que
la construccion posiblemente iniciara en el 2005, aun cuando el financiamiento sigue
siendo un problema por resolver. Los impactos ambientales, el desplazamiento de la
poblacion y otros problemas han sido citados también como motivos para un plan alterno
de menor alcance. Por ejemplo, una via mejorada de ferrocarril para remolque, la cual
estaba programada para terminarse en el 2004, aiin no entra en operacion. Otros planes
incluyen la construccion de pozas de contencidon adyacentes a cada nueva esclusa para
reutilizacion de agua y la adicion de un tercer canal para recibir buques porta contenedores
con hasta 10,500 TEUs. La Autoridad del Canal de Panama piensa que puede resolver el
problema de financiamiento por medio de una combinacion de inversion publica y
aumentos al peaje. Cita el hecho de que en el 2003, pudo elevar su peaje en un 12 por
ciento sin perder participacion en el mercado.’

(iv) La Costa del Este via el Océano Indico y el Canal de Suez

Para mercancias que se transportan desde el sureste de Asia, la ruta del Canal de Suez es
una alternativa viable, con tarifas equivalentes a las de los embarques que transitan por el
Canal de Panamda. La mayoria de los servicios en ruta por agua desde Asia, sin embargo,
utilizan la ruta del Canal de Panama debido a que ofrece transitos mas rapidos desde China.
Los servicios en ruta por agua a Boston desde el sur de China y Hong Kong tardan
aproximadamente 29 dias, aproximadamente cinco dias mas que los embarques realizados
a través de la Costa Oeste. Los embarques de Indonesia y Vietnam se mueven a través del
Canal de Suez y tardan de 33 a 36 dias en llegar a Boston. Los principales puertos
maritimos de la Costa del Este que han aprovechado las demoras de California incluyen a
los Puertos de Nueva York/Nueva Jersey, Newport News, Charleston y Savannah.

® Hickey, Kathleen , "Capacity Crunch Will Likely Get Worse Before it Gets Better" (La Restriccién de Capacidad
Probablemente Empeorard Antes de Mejorar), Global Logistics & Supply Chain (Febrero de 2005).

% Website, Global Insights, Febrero de 2005.
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C. Proyecciones Nacionales

Existen tres diferentes pronodsticos nacionales de demanda de transporte de mercancias para
fines comparativos. El primero es el de Global Insights, Inc. (antes DRI-WEFA),
Pronéstico Econdémico a Largo Plazo para el 2004.” El segundo es un analisis del Instituto
de Politica Publica de California (Public Policy Institute of California, PPIC) llamado
Puertas de Acceso Global a California, Tendencias y Problemas (California Global
Gateways, Trends and Issues, 2004), cuyas conclusiones se presentan en las Tablas 2 y 3.
El tercero es el pronostico publicado en el 2003 por la Administracion Federal de
Carreteras (FHWA) en su Marco de Trabajo de Analisis de Carga’ (véase la Tabla 4). Estos
dos ultimos prondsticos tienen proyecciones tanto para valor econdémico como para
tonelaje. Actualmente no existen pronosticos nacionales disponibles de volumen de
contenedores.

Tabla 2: Crecimiento Provectado en el Valor del Comercio de Estados Unidos y California
Hasta el 2020
(en miles de millones de ddlares)

Porcen- Porcen- Porcen- Porcen- Porcion
. . . . de CA
taje de taje de taje de taje de del
BTGV Aire aumento | Buque aumento | Otros aumento | Total aumento
Valor
sobre el sobre el sobre el sobre el de
2002 2002 2002 2002 EE.UU.
2002
Estados Unidos | $223 - $190 - $258 - $671 - -
California 58 - 39 - 14 - 111 - 16.5%
2010
Estados Unidos | 384 72% 314 65% 381 48% 1,079 61% -
California 106 83% 68 74% 22 57% 196 77% 18.2%
2020
Estados Unidos | 591 165% 500 163% 574 122% 1,665 148% -
California 167 188% 112 187% 37 164% 316 185% 19.0%

7 Global Insights, Inc., United States GDP and Trade Outlook (PIB de Estados Unidos y Perspectiva Comercial), Cuarto

Trimestre del 2004 (Febrero del 2005).

¥ Jon Haveman, David Hummels, California's Global Gateways: Trends and Issues (Puertas de Acceso Global a California:
Tendencias y Problemas), Instituto de Politica Publica de California, San Francisco, Abril de 2004.

? Administracion Federal de Carreteras, Freight Analysis Framework (Marco de Trabajo de Andlisis de Carga), Marzo del 2003.
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Porcen- Porcen- Porcen- Porcen- Porcion
. . . . de CA
taje de taje de taje de taje de del
LDYETGl) TS Aire aumento | Buque aumento | Otros aumento | Total aumento
Valor
sobre el sobre el sobre el sobre el de
2002 2002 2002 2002 EE.UU.
2002
Estados Unidos | 254 - 536 - 325 - 1,115 - -
California 53 - 196 - 18 - 267 - 23.9%
2010
Estados Unidos | 306 20% 733 37% 411 26% 1,450 30% -
California 63 19% 266 36% 25 39% 354 33% 24.4%
2020
Estados Unidos | 397 56% 1,131 111% 561 73% 2,089 87% -
California 74 40% 368 88% 39 117% 481 80% 23.0%

Fuente: PPIC, "California's Global Gateways: Trends and Issues," (Puertas de Acceso Global de California: Tendencias y Problemas),
Abril del 2004

Global Insights esta pronosticando un crecimiento de 78 por ciento en PIB, un crecimiento de
176 por ciento en importaciones de Estados Unidos y un crecimiento de 248 por ciento en
exportaciones nacionales entre el 2002 y el 2020. De acuerdo con este prondstico, el comercio
internacional en general y las exportaciones en particular deben expandirse a un ritmo mucho
mas rapido que el PIB. El analisis del PPIC estima un crecimiento mucho menor en comercio
internacional. Segun el PPIC, las importaciones de Estados Unidos se reducirdn en apenas un
87 por ciento y las exportaciones en un 148 por ciento durante ese mismo periodo. El
Departamento de Transporte de California (Caltrans) llevé a cabo un andlisis econdémico de la
relacion entre PIB, importaciones y exportaciones, y lo utilizé para estimar proyecciones
comerciales futuras a grandes rasgos. El andlisis de Caltrans indica que, en promedio, un
crecimiento de 10 por ciento en PIB generaria un aumento de 1.6 por ciento en exportaciones
y un aumento de 2.2 en importaciones. Este analisis concluy6 que las exportaciones de
Estados Unidos aumentarian a un ritmo mas rapido que el estimado por el PPIC, pero las
exportaciones aumentarian a un ritmo menor que el estimado tanto por Global Insights como
por PPIC.
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Tabla 3: Crecimiento Proyectado en el Volumen Comercial de Estados Unidos v California

Hasta el 2020
(en miles de millones de toneladas)

Porcen- Porcen- Porcen- Porcion de
taje de taje de taje de CA
PE 0 Aire aumento | Buque aumento Total aumento | del Volumen
sobre el sobre el sobre el de EE.UU.
2002 2002 2002
2002
Estados Unidos 2.3 - 317.2 - 319.5 - -
California 0.4 - 354 - 35.8 - 11.2%
2010 :
Estados Unidos 3.7 61% 563.2 78% 566.9 77%
California 0.7 75% 64.6 82% 65.3 82% 11.5%
2020
Estados Unidos 5.8 152% 1,107.40 249% 1,113.20 248% -
California 1.2 200% 124.7 252% 125.9 252% 11.3%
Porcen- Porcen- Porcen- Porcion
taje de taje de taje de de CA
1 \ Aire aumento Buque aumento Total aumento del
sobre el sobre el sobre el Volumen
2002 2002 2002 de
EE.UU.
2002
Estados Unidos 35 - 813.3 - 816.8 - R
California 0.6 - 91.3 - 91.9 - 11.3%
2010
Estados Unidos 4.3 23% 1,495.2 84% 1,499.5 84% -
California 0.8 33% 147.0 61% 147.8 61% 9.9%,
2020
Estados Unidos 5.5 57% 3,149.7 287% 3,155.2 286% R
California 1.1 83% 275.6 202% 276.7 201% 8.8%

Fuente: PPIC, "California's Global Gateways: Trends and Issues," (Puertas de Acceso Global de California: Tendencias y Problemas),

Abril del 2004

Los pronosticos de la FHWA iniciaron antes (1998) y por lo tanto, cubren un periodo de
tiempo ligeramente mas amplio. A escala nacional, la FHWA estima que el valor del
comercio internacional creceria 309 por ciento. Sin embargo, en base a tonelaje, se predice
que el volumen total creceria inicamente 85 por ciento. El PPIC estima una tasa de
crecimiento mucho mayor, un aumento de 248 por ciento en exportaciones y un aumento de
286 por ciento en importaciones. Esto puede explicarse parcialmente debido a la debilidad
relativa del pronostico de la FHWA en el abordaje del comercio internacional no proveniente

del TLCAN.
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Tabla 4: Calculos de Valor/Tonelaje del Marco de Trabajo de Analisis de Carga de la FHWA

Valor Tonelaje
(millones (millones
de dolares) de toneladas)
Factor/Ano 1998 2010 2020 1998 2010 2020
Estados Unidos | $9,312 $18,339 $29,954 15,271 21,376 25,848
Porcentaje de
Crecimiento — 49.2 221.7 — 28.6 69.3
California $1,218 $2,564 $4,315 1,360 1,980 2,435
Porcentaje de
Crecimiento — 52.5 254.3 — 31.3 79.0
Porcion de
California 13.1 14.0 14.4 8.9 9.3 9.4

Fuente: Administracion Federal de Carreteras, Freight Analysis Framework (Marco de Trabajo de Andlisis de Carga), Marzo de 2003
D. Estimando la Participacion de California

1. Consideracion de Factores Historicos y Emergentes

California historicamente ha recibido la parte dominante del comercio transpacifico en
contenedores proveniente de Asia. Sin embargo, una creciente congestion regional
alrededor de los tres principales puertos maritimos de Los Angeles y Long Beach puede
cambiar esta posicion. Como se discutio anteriormente, los expedidores estdn desviando
y reasignando embarques a otros puertos maritimos de la Costa Oeste y/o utilizando
servicios exclusivamente por agua hacia puertos de la Costa del Golfo o de la Costa del
Este. Las demoras de puente terrestre de California ocasionadas por la inhabilidad de los
puertos de manejar los crecientes volimenes de carga, huelgas laborales y desastres
naturales, han ocasionado que los expedidores modifiquen las practicas logisticas para que
la mercancia no se retrase. Algunos expedidores han establecido centros de
almacenamiento y distribucion cercanos a puertos maritimos alternos, asegurando un
acceso y distribucion mas sencillos de sus mercancias en toda la nacion. Wal-Mart, por
ejemplo, ahora embarca sélo aproximadamente el 43 por ciento de sus mercancias a través
de los puertos maritimos del sur de California. En 1994 embarcaba el 71 por ciento. El
resto se embarca a través de los puertos maritimos de la Costa del Golfo y de la Costa del
Este.

Reconociendo las posibilidades, los puertos maritimos a lo largo de las Costas del Golfo y
del Este, asi como los puertos en el noroeste del Pacifico, han ofrecido muchas facilidades
y han aprovechado las oportunidades que representan los expedidores, ocasionando que
los puertos maritimos de California pierdan negocios. En este respecto, los puertos de
California seguiran estando bajo amenaza. Resolver los problemas de infraestructura y
capacidad del estado puede aminorar dicha amenaza.

Aun asi, se proyectd que la actividad comercial internacional en el Distrito Aduanero de
Los Angeles llegaria a nuevos niveles récord en el 2004. Se proyecté que el valor del
comercio de dos vias en el Distrito Aduanero de Los Angeles aumentaria un 11.6 por
ciento a $262.3 mil millones de dolares, segun la Corporacion de Desarrollo Econdomico
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de Los Angeles. De forma similar, la actividad internacional de comercio de dos vias en
el Distrito Aduanero de San Francisco hasta Agosto del 2004 era ya de $80.8 mil
millones, excediendo los $79.6 mil millones en comercio internacional de dos vias en el
mismo Distrito en todo el 2003. Desde un punto de vista de contenedores, el crecimiento
de volumen en los Puertos de Los Angeles y Long Beach entre el 2000 y el 2004 fue de
un promedio de casi siete por ciento al afio.

2. Separar la Demanda Nacional y Estatal

Los puertos maritimos de California manejan una porcion significativa del comercio en
contenedores de Estados Unidos. En el 2003, de acuerdo con las estadisticas
proporcionadas por la Asociacion Americana de Autoridades Portuarias y por la
Asociacion Maritima del Pacifico, los puertos maritimos de California manejaron un 43.4
por ciento del volumen de contenedores de la nacidn (las cifras preliminares sugieren que
esto aumento a 44 por ciento en el 2004). Esta porcion podria reducirse, sin embargo, a
medida que los expedidores y las navieras desvien ciertos embarques y servicios a otros
puertos de entrada. De este volumen, 50 a 70 por ciento del trafico de contenedores del
sur de California se destino a regiones fuera de California, mientras que so6lo el 20 a 30
por ciento del trafico de contenedores de Oakland se destino a regiones fuera de
California.

3. Célculos del Total de Comercio Internacional y Demanda de Movimiento de
Contenedores en California

Segun el PPIC, se predice que entre 2002 y 2020, el valor en délares de las importaciones a
través de California aumentara un 80 por ciento, mientras que la cifra para el valor en
dolares de las exportaciones es de 187 por ciento.'” Por tonelaje, sin embargo, se proyecta
que las importaciones crezcan un 201 por ciento y las exportaciones 252 por ciento,
reflejando lo que el PPIC cree que serd un aumento en bienes de consumo (commodities) de
menor costo y mayor peso que se moveran por California como comercio internacional.
FHWA pronostica un aumento mucho mayor (352 por ciento) sobre el valor en ddlares de
las importaciones internacionales que transitan por California para el periodo de 1998 a
2020. Por tonelaje, sin embargo, la FHWA proyecta tan s6lo un 153 por ciento de aumento
en las importaciones en el mismo periodo. Algo importante es que el analisis de la FHWA
incluye proyecciones para el movimiento general de carga, tanto internacional como
nacional. Se proyecta que el movimiento general de carga por California entre 1998 y 2020
crezca 254 por ciento (por valor en dolares) y 79 por ciento (por tonelaje).

Un analisis de Caltrans que utiliza el ingreso personal de California para derivar sus
calculos proyectd una tasa de crecimiento casi idéntica para las exportaciones (187 por
ciento), pero una tasa de crecimiento mucho mayor (191 por ciento) para las importaciones
que las cifras del analisis del PPIC. Esta discrepancia pudiese deberse parcialmente al
hecho de que el andlisis de Caltrans (el cual se baso en el ingreso personal de California)
excluye las importaciones que pasan por California hacia otros estados. También debe
tenerse en cuenta que el analisis de Caltrans parece sugerir que el crecimiento en comercio

' En una base modal, las cifras maritimas son de 88 por ciento y 187 por ciento, respectivamente, y sus cifras de carga aérea son
de 40 por ciento y 188 por ciento, respectivamente.
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internacional puede explicarse mejor por medio del crecimiento en el ingreso personal que
por el crecimiento poblacional: durante el periodo examinado por el anélisis de Caltrans
(1970 a 2003), la poblacion del estado crecid s6lo un 80 por ciento, mientras que el ingreso
personal real crecio un 238 por ciento; durante ese periodo, las importaciones crecieron un
1,098 por ciento, mientras que las exportaciones s6lo un 535 por ciento, en dolares
constantes.

Los volimenes de contenedores en puertos maritimos de California (cifras reales de
1995 y 2000 y proyecciones para 2005, 2010, y 2020) aparecen en la Tabla S y en la
gréafica de barras que le acompana.

Entre 1995 y 2000 hubo un aumento constante en el volumen de contenedores. El numero
total de TEUs para los tres puertos principales (Los Angeles, Long Beach y Oakland) en
conjunto aumento en 4.5 millones de TEUs. Se proyecta que los volimenes de
contenedores en los puertos aumentaran otros 5.4 millones de TEUs entre el afio 2000 y el
2005, para alcanzar un total de 16.7 TEUs para finales de este afio. Un hecho que refuerza
la precision de estas proyecciones es que el volumen real de contenedores en 2004 fue de
13.1 millones de TEUs en Los Angeles/Long Beach y 2.0 millones de TEUs en Oakland,
para un total de 15.1 millones de TEUs. Se proyecta que los volumenes de TEUs para el
periodo 2005-2010 seguirdn en aumento a un ritmo acelerado, aumentando 7.5 millones a
24.2 millones de TEUs (un aumento de 45 por ciento). A largo plazo (2005 a 2020) se
proyecta que el volumen de contenedores aumente 25.3 millones de TEUs, un aumento de
152 por ciento en ese periodo de 15 afios. Si las proyecciones resultan ser correctas, los
volimenes de contenedores combinados para los tres puertos maritimos de California entre
1995 y 2020 aumentarian en 35.2 millones de TEUs, un aumento de 518 por ciento en el
periodo de 25 afos que se muestra en la tabla.

Tabla 5: Volumenes de los Puertos de Contenedores de California

Puerto TEUs (millones) Porcentaje (%) de Incremento
1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2020 | 2000-2005 | 2005-2010 | 2005-2020
Puertos de 53 9.5 14.5 19.7 36.0 52.6 35.9 148.3
la Bahia de
San Pedro
- Los Angeles 2.5 4.9 - - -
- Long Beach 2.8 4.6 - - -
Oakland 1.5 1.8 2.2 4.5 6.0 22.2 104.5 172.7
Totales 6.8 | 11.3 | 16.7 | 24.2 42.0 47.8 44.9 151.5

Fuente: Puertos de Los Angeles, Long Beach, Oakland

4. Distincion Entre Demanda y Capacidad Real de Rendimiento

La mayoria de los pronosticos emitidos por los puertos son ilimitados, es decir, no toman
en cuenta las capacidad de las terminales de los puertos, el acceso por tierra ni las
consideraciones ambientales, dificultando la determinacion de las capacidades reales de
rendimiento. Sin embargo, un andlisis de este tipo estima que la capacidad real existente
de los Puertos de Los Angeles y Long Beach es de entre 28 y 30 millones de TEU,
ligeramente mas que el doble del volumen de 2004 de 13.1 millones de TEUs. Si bien
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dicho célculo de capacidad asume que no habra mas relleno, este si asume: cierto
desarrollo minimo en terrenos vacantes, redesarrollo menor de varias terminales,
operaciones las 24 horas del dia, 365 dias del afio, mayor apilamiento de contenedores y
alturas de pila, menor tiempo de estancia de los contenedores, sistemas de informacion
mejorados para asignar, rastrear y preparar contenedores y mejoramiento de las
operaciones ferroviarias en muelle. AUn con todas estas mejoras a los puertos y a otros
elementos de transporte, tales como menos trayectos de tractocamiones vacios, deberan
realizarse mejoras a la infraestructura carretera y ferroviaria. Un reciente analisis no
relacionado llevado a cabo por los Puertos de Los Angeles y Long Beach y por la
Autoridad de Transporte del Corredor Alameda muestran que seguiran requiriéndose las
mejoras propuestas para el corredor de la Interestatal 710 (las cuales incluyen tanto
carriles generales como carriles dedicados a tractocamiones) a pesar de la ampliacion de
los horarios del puerto y de otras mejoras en la eficiencia en el transporte de mercancias.

E. Costo de Oportunidad para California/Estados Unidos como Consecuencia de la
Congestion y de las Limitaciones de Capacidad

Las dificultades de mantener el ritmo con la demanda se pusieron en evidencia debido a
varias fallas de la red de transporte de mercancias del estado en el otofio de 2004. Una
escasez de vagones de ferrocarril, trabajadores portuarios y otros factores, ocasionaron
demoras en la descarga de buques en los puertos de Los Angeles y Long Beach. Durante
casi seis meses, hasta 90 barcos por dia fueron obligados a anclarse mar adentro en espera
de que se descargaran sus contenedores. Ademas, 124 embarcaciones que se dirigian al sur
de California fueron desviadas a otros puertos de la costa occidental o por medio del Canal
de Panama."!

Esta experiencia ilustra los futuros prospectos del costo de oportunidad de la creciente
congestion y de una infraestructura inadecuada de transporte de mercancias. Sin embargo,
este problema no afecta exclusivamente a California. Todos los estados con grandes
instalaciones de puertos maritimos estan experimentando problemas similares
relacionados con el acceso, la infraestructura, impactos ambientales y profundidad de
canales. Cada vez es mas claro que incluso si los puertos maritimos tuviesen toda la
capacidad que desearan, la infraestructura terrestre de California y el resto de la nacion
simplemente no es adecuada para mantener el ritmo de los crecientes volimenes de
contenedores y carga. La capacidad ferroviaria también se esta haciendo cada vez mas
limitada. Ademas, existe una escasez nacional de conductores de tractocamiones, lo cual
estd afectando particularmente las operaciones de acarreo en el sur de California, debido a
congestion y demoras en los puertos, altos costos de seguros y combustibles y bajas
tarifas. Las consecuencias de estas limitaciones de capacidad son que los expedidores
seguiran buscando el camino de menor resistencia para llegar a sus clientes. Debido a que
sus mercados se encuentran en grandes centros poblacionales, es ahi a donde deben ir sus
mercancias. Puesto que Estados Unidos es el principal destino de mercado consumidor de
las mercancias asidticas, los expedidores seguirdn optimizando sus cadenas de suministros
en un esfuerzo por encontrar soluciones a la congestion y a las limitaciones de capacidad.
Se podran desarrollar soluciones efectivas y minimizar la pérdida de oportunidad

" Intercambio Maritimo del Sur de California, Reportes de Estatus, 4 de Enero del 2005; 12 de Enero del 2005.
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unicamente por medio de la accion del gobierno en conjunto con los expedidores,
destinatarios, transportistas y otros actores de la industria del transporte de mercancias.
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V. CARACTERIZACION DE LOS CORREDORES DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS “PUERTO A FRONTERA” DE CALIFORNIA E INVENTARIO DE
PROYECTOS

A. Informacion General sobre los Cuatros Corredores de Transporte de Mercancias de
California

Una compleja red de carreteras, lineas ferroviarias, puertos maritimos, puertos aéreos y cruces
fronterizos que vinculan las principales regiones de acceso entre si y con el resto de la nacion,
conforman el sistema de transporte de mercancias de California. El mapa de California que
aparece en la siguiente pagina ilustra las regiones y corredores prioritarios de este sistema.

Como se describid originalmente en el Programa de Desarrollo de Puertas de Acceso Global
del 2002 (y con actualizaciones para este informe), el sistema incluye cuatro regiones de
acceso: Los Angeles/Inland Empire, Area de la Bahia, San Diego/Frontera y el Valle Central.
Ademas este capitulo también aborda las necesidades de transporte de mercancias en otras
areas del Estado como se describe en la discusion sobre Puertas de Acceso al Estado/Costa
Central.

Entre las principales puertas de acceso global prioritarias de California se encuentra seis
puertos (Los Angeles, Long Beach, Oakland, San Diego, Hueneme y Stockton), cinco
aeropuertos internacionales (Los Angeles, Oakland, San Francisco, Ontario y San Diego) y dos
cruces fronterizos (Otay Mesa y Calexico Este). Cinco corredores comerciales internacionales
claves incluyen doce carreteras interestatales' y porciones sustanciales de otras cinco carreteras
interestatales,” cinco Rutas Nacionales/Estatales’ y secciones de doce mas,* asi como los
principales corredores ferroviarios de los ferrocarriles Burlington Northern Santa Fe y Union
Pacific. Estos corredores de transporte dan soporte a las puertas de acceso claves en el origen y
recibo de comercio internacional y nacional.

La congestion y menor confiabilidad de los tiempos de trayecto por las carreteras de California
estan creando importantes retos para los expedidores, conductores de tractocamiones y
pasajeros intraurbanos. Tanto Burlington Northern como Union Pacific enfrentan limitantes de
linea principal y de capacidad de patios a medida que se esfuerzan por manejar los aumentos
de los volumenes de trenes de carga y pasajeros. Para los puertos maritimos del estado, la
congestion de tractocamiones y la demora, particularmente en el sur de California, presentan
los problemas mas serios de transporte terrestre y los tres principales puertos de contenedores
estan buscando expandir sus embarques ferroviarios en respuesta a ello. Para los aeropuertos
internacionales, el acceso de los tractocamiones es un problema critico, especialmente en los
aeropuertos de Los Angeles, Oakland y Ontario. El acropuerto de San Diego también tiene
limitantes operativas ademads de limitaciones de pistas de aterrizaje y uso de suelo.

! Carreteras interestatales 5, 15, 40, 80, 105, 110, 205, 238, 405, 505, 805 y 880.
2 Carreteras interestatales 8, 10, 580, 605 y 710.

3 Rutas Nacionales o Estatales 11,57, 60,91 y 905.

* Rutas Nacionales o Estatales 7,50, 58, 78, 86, 94, 99, 101, 111, 120, 125 y 152.
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1. Region de Los Angeles/Inland Empire

La Region de Los Angeles/Inland Empire (Condados de Los Angeles, Orange, Riverside, San
Bernardino y Ventura) es la que atrae mas comercio internacional y que tiene los mayores
niveles de consumo de la nacion, seguida inicamente por la ciudad de Nueva York/area tri-
estatal. En el area cubierta por la Asociacion de Gobiernos del Sur de California (SCAG),
existen mas de 17 millones de personas con mas de 6.9 millones de empleos, aproximadamente
550,000 de los cuales se relacionan directamente con el manejo de mercancias en la region
(incluyendo Imperial County). El treinta y siete por ciento de todo el comercio internacional en
contenedores de Estados Unidos se mueve a través de los puertos maritimos de la region.

El sur de California experimenta los mayores impactos en el Estado por el aumento de
transporte de mercancias. Segun el informe de Febrero de 2005 de SCAG, Southern California
Regional Strategy for Goods Movement: A Plan for Action (Estrategia Regional del Sur de
California para el Transporte de Mercancias: Un Plan de Accion), asegurar que las
actividades de transporte de mercancia sigan floreciendo sera un reto para toda la region. El
informe indico:

"... la desaceleracion del Otofio de 2004 en los puertos de la Bahia de San Pedro
(debido a una escasez de mano de obra) redujo la velocidad de la descarga de
mercancias que llegaban para la temporada navidefia de compras. Los patios
intermodales de los condados de Los Angeles y San Bernardino casi han llegado a
su capacidad para transferir contenedores desde tractocamiones hasta ferrocarril, y
se espera que los volimenes de carga se dupliquen en las proximas dos décadas."

El informe observa que los actores publicos y privados estan haciendo todo lo que pueden por
abordar estos problemas. Existen fondos por un total de $2 mil millones de ddlares en mejoras
al ferrocarril y carreteras relacionadas con el transporte de mercancias en los Programas de
Mejora del Transporte Regional del 2004. Estos proyectos dentro de los seis condados que
conforman la region, estan planeados para implantarse en los proximos seis anos.

2. Region del Area de la Bahia

El 4rea metropolitana que rodea la Bahia de San Francisco en el norte de California contiene
una poblacion estimada de 7.1 millones de personas y 2.1 millones de empleos. Para el 2030,
se proyecta que estas cifras aumentaran a 8.7 millones y 2.9 millones, segun la Asociacion de
Gobiernos del Area de la Bahia.” La regién se define por nueve condados que rodean ya sea la
Bahia de San Francisco o la Bahia de San Pablo: Alameda, Contra Costa, Marin, Napa, San
Francisco, San Mateo, Santa Clara, Solano y Sonoma. Los negocios de manufactura, transporte
de carga, bodegas y centros de distribucion representan mas del 37 por ciento de la derrama
econémica del Area de la Bahia. De forma colectiva, estos negocios gastan aproximadamente
$6,600 millones de ddlares al afio en servicios de transporte.

> Testimonio de la Asociacion de Gobiernos del Area de la Bahia ofrecido en la Audiencia de Transporte de Mercancias y
Puertos, Oakland, 11 de Febrero del 2005.
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3. Region de San Diego/Frontera

La Region de San Diego/Frontera consiste de dos condados de California (San Diego e
Imperial), los cuales interactuan con cinco municipios de Baja California (Tijuana, Playas de
Rosarito, Ensenada, Tecate y Mexicali) a lo largo de sus 150 millas de frontera compartida. En
conjunto, San Diego e Imperial County tienen una poblacion de 3.2 millones de personas y una
base laboral de aproximadamente 1.0 millon de empleos.

Desde la firma del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN), el comercio a
través de la frontera California/México aument6 de forma constante en los 1990s, con lo que
México superd a Japon para convertirse en el principal mercado de comercio de exportacion de
California en 1999. El total de exportaciones de California a México excedio $12,500 millones
en el afio 2003. La actividad comercial total a través de los puertos de entrada de
California/México excedid $29,500 millones en el 2003. Se estima que aproximadamente el 98
por ciento de este comercio es transportado por tractocamiones.

El crecimiento comercial se debe en parte al desarrollo de las operaciones de plantas de
manufactura/ensamble de la industria maquiladora a lo largo de la frontera California/Baja
California. Aunque algunas operaciones maquiladoras se han reubicado a la Cuenca del
Pacifico, la mayoria de las 893 maquiladoras restantes localizadas dentro de los municipios de
Tijuana, Tecate y Mexicali siguen en operacion, produciendo mercancias de mas alto valor,
tales como aparatos electronicos, computadoras y automoviles y sus componentes.

La produccion agricola de Imperial County se coloca en el décimo primer lugar en el estado,
con una produccion anual de més de 1,000 millones de dolares. Varios de estos productos
agricolas, incluyendo sorgo del Sudan, se exportan desde esta region a Asia por medio de los
Puertos de Los Angeles y Long Beach.

4. Region del Valle Central

La Region del Valle Central estd experimentando un rapido crecimiento poblacional con ocho
de los condados de mas rapido crecimiento de California (Departamento de Finanzas, Unidad
de Investigacion Demografica). De hecho, todos los condados del Valle de San Joaquin
excedieron la tasa de crecimiento para California durante los ultimos diez afios (1994 a 2004) y
tienen una poblacion combinada de 3.6 millones, o aproximadamente el 10 por ciento de la
poblacion del estado.

La Region del Valle Central surte la mitad de todas las frutas y verduras a América, generando
$10 mil millones en ingresos anuales tan solo en el Valle de San Joaquin. Sin embargo, la
region también esta teniendo un crecimiento significativo en las instalaciones de
almacenamiento y distribucion que se han reubicado procedentes de las regiones de Los
Angeles y del Area de la Bahia. El rapido crecimiento de urbanizacion y una continua y
extensa produccion y procesamiento agricola generan conflictos entre el transporte de
pasajeros y carga, particularmente a lo largo de las arterias de acceso a la region del Area de la
Bahia y a través de la encrucijada del sistema de transporte en Sacramento. Las rutas primarias
hacia y desde la Region del Valle Central son las carreteras interestatales 5, 80, 205 y 505, las
rutas estatales 46, 58, 99, 152 y 190, y las lineas principales de los ferrocarriles Burlington
Northern y Union Pacific.



5. Puertas de Acceso al Estado y la Costa Central

A pesar de que las Puertas de Acceso del Norte del Estado, la Puerta de Acceso de Nevada y la
Costa Central son enlaces criticos al sistema de transporte de mercancias del estado, su
importancia puede ser pasada por alto al ser considerada contra las necesidades de transporte
de mercancias en 4reas mas urbanas.

Las Puertas de Acceso del Norte y de Nevada, las cuales incluyen los Distritos 1, 2 y 9 del
Departamento de Transporte de California (Caltrans), tienen una poblacién combinada de
aproximadamente 565,000 habitantes. Los corredores primarios de transporte de mercancias
para las regiones de las Puertas de Acceso del Norte y de Nevada son la Interestatal 5 y las
Rutas Nacionales 101 y 395. La Ruta Estatal 299 (de Redding a Eureka) y la Ruta Nacional
199 (del norte de Crescent City a la frontera con Oregon) también son importantes conectores
este-oeste que vinculan estos corredores principales. La region de la Costa Central (la cual
incluye todo el Distrito 5 de Caltrans) tiene una poblacion total de 1,379,000 habitantes. Los
corredores primarios de transporte de mercancias para esta region son la Ruta Nacional 101 y
las Rutas Estatales 46 y 152.

La mayoria de los empleos en todas estas regiones pertenecen al sector de servicios, ventas al
menudeo, recreacion y gobierno. Los empleos basados en recursos estdn declinando en las
Puertas de Acceso del Norte. Sin embargo, la agricultura sigue siendo importante en la Costa
Central (aunque porciones cada vez mas extensas de tierras anteriormente dedicadas a la
agricultura estan siendo convertidas a otros usos).

. Contexto e Identificacion de los Proyectos de Infraestructura

Las siguientes secciones identifican por region los principales proyectos de transporte de
mercancias de California, incluyendo mejoras actualmente en curso (es decir, que se finalizaran
en los proximos tres afios) asi como mejoras individuales que son necesarias, tanto aquellas ya
programadas como aquellas que estan planeadas para los proximos 20 afios. Estos proyectos
fueron identificados en base a los siguientes criterios de seleccion:

1. Proyectos a gran escala, con un costo de $10 millones de dolares o mas, que
beneficiaran directamente el transporte de mercancias, incluyendo transporte en
tractocamiones, operaciones de carga ferroviaria, y/o acceso a o desde los principales
puertos maritimos, puertos aéreos o cruces fronterizos del estado.

2. Proyectos de finalizacion del sistema y de ampliacion de capacidad en general.
También hemos incluido algunos cuantos proyectos clave y a gran escala de
rehabilitacion y operacion del sistema que son clave para la operacion del sistema de
transporte de mercancias. Es importante mencionar, sin embargo, que el universo de
los tipos de proyectos es mucho mayor e incluye varias categorias (como se ilustra en la
figura que aparece a continuacion).
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PIRAMIDE DE MEJORA DEL DESEMPENO DEL SISTEMA

Finalizacion y
Ampliacion del
Sistema

Mejoras Operativas

Uso Inteligente del Suelo

Mantenimiento y Preservacion

Monitoreo y Evaluacion del Sistema

De acuerdo a esta pirdmide, las mejoras de desempefio del sistema se edifican sobre el monitoreo y
evaluacion del sistema, el mantenimiento y preservacion del sistema, estrategias de administracion
de la demanda/establecimiento de precios por valor y sobre las mejoras operativas al sistema.
Desde una perspectiva de transporte de mercancias, esto incluye tecnologias de sistemas
inteligentes de transporte, tales como informacion para los viajeros, control de trafico y
administracion de incidentes. Incluye sistemas de ubicacion y programacion para rastrear el
movimiento de los camiones y la ubicacion de los contenedores de embarque.

Las mejoras operativas incluyen tipos de proyectos tales como carriles auxiliares, carriles de
ascenso para tractocamiones, nuevos carriles designados para dar vuelta o revision de los
existentes, correcciones de rampas y curvas, nuevas sefiales y tiempos de las sefiales, mejor
sefializacion, marcas divisorias de carriles y cambios de anchura, estacionamiento para
tractocamiones/areas de descanso de seguridad en la carretera, etc. Todos estos son componentes
criticos en la medicion, mantenimiento y mejoramiento de la movilidad, accesibilidad y
confiabilidad del sistema de transporte de mercancias. Las estrategias inteligentes de uso de suelo
que aborden la conexion entre el uso del suelo y el transporte, asi como los cambios a los
requerimientos institucionales, son acciones adicionales que son importantes para mejorar el
desempefio a largo plazo del sistema de transporte de mercancias.

3. Los proyectos se localizan en una ruta previamente identificada por el Programa de
Desarrollo de Puertas de Acceso Globales, con un volumen promedio diario minimo de
3000 tractocamiones de cinco ejes. También se incluyen algunos proyectos en areas no
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urbanizadas sobre rutas principales de paso que tienen un volumen menor que este nivel
critico, pero que aun asi son claves para el movimiento y acceso interregional de
tractocamiones y que abordan cuellos de botella o inquietudes claves en el transporte de
carga.

Finalmente, debe mencionarse que este es un analisis de orden de magnitud. Al seleccionar los
proyectos que se incluirian, es posible que se hayan omitido proyectos importantes. En algunos
casos no se pudo obtener suficiente informacion para incluirlos en el listado regional. En otros
casos, aun estan sujetos a discusiones regionales en proceso en términos de lo que deben
comprender los proyectos y de su prioridad relativa. Los proyectos de mitigacion ambiental no se
discuten en este Capitulo, consulte la discusion del Capitulo VI.

. Region de Los Angeles/Inland Empire

1. Caracterizacion de Operaciones Existentes “Puerto a Frontera”

El movimiento de carga dentro de la Region de Los Angeles/Inland Empire es impactado en gran
medida tanto por el comercio internacional que transita por sus puertos maritimos y aéreos como
por los voliimenes significativos de comercio nacional en su red de transporte. Las rutas claves del
sistema carretero incluyen las interestatales 5, 10, 15, 110, 605 y 710, y las rutas estatales 57, 60, y
91. En total, 224 millas de rutas del sistema carretero de la region tienen volumenes de 10,000 o
mas tractocamiones de cinco ejes. Entre 50 y 60 por ciento de todos los embarques que llegan a los
puertos de la region tienen como destino puntos mas all4 del area local y, por lo tanto, deben
atravesar una red de transporte ya sobrecargada para llegar a su destino final, al menos
inicialmente por carretera. Estas rutas contintian al este a través de Inland Empire y al norte y sur
de la cuenca de Los Angeles. Desde San Bernardino el trafico se mueve hacia el norte y hacia el
este sobre la interestatal 15 a Nevada y sobre las interestatales 10 y 40 a Arizona.

Los Puertos de Los Angeles y Long Beach dependen de esta red carretera local. Estos dos puertos
combinados actualmente generan mas de 40,000 viajes de tractocamion al dia. Para el 2010, este
volumen podria exceder 50,000 viajes de tractocamion por dia, y llegar a 92,000 para el 2020. La
ruta mas afectada de esta red de acceso es la interestatal 710 (Autopista de Long Beach); un
informe indica que el 15 por ciento de todos los contenedores que llegan a Estados Unidos
transitan por esta autopista. Este corredor tiene la mas alta tasa de accidentes de tractocamiones en
el Estado. El Puerto de Hueneme en el Condado de Ventura también da servicio a la region.

Los puertos y la region reciben servicios de dos ferrocarriles de Clase I, Burlington Northern y
Union Pacific. Ambos ferrocarriles estan experimentando congestion a lo largo de sus sistemas, a
medida que los volumenes de pasajeros de Amtrak y Metrolink que utilizan el tren para
transportarse a sus lugares de trabajo y los volimenes de los trenes de carga siguen elevandose.
Los patios de Burlington Northern se ven particularmente afectados, debido a que sus dos patios
intermodales en el Este de Los Angeles y en San Bernardino se encuentran operando actualmente
por arriba de su capacidad disefiada originalmente.

El Corredor Alameda, con 20 millas de largo, el cual vincula los Puertos de Los Angeles y Long
Beach con los patios ferrocarrileros transcontinentales en el centro de Los Angeles, mejoro el
acceso de los ferrocarriles a los puertos. Fue desarrollado por la Autoridad de Transporte del
Corredor Alameda (ACTA) en sociedad con los puertos y con Burlington Northern Santa Fe
(BNSF) y UP. Redujo el tiempo de transito entre los puertos y los patios ferrocarrileros a la mitad,
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elimino conflictos ferrocarril/carretera en 200 cruces ferroviarios a nivel de la carretera y gener6
una reduccion de emisiones de autos, en espera, camiones y locomotoras. De forma casi exclusiva,
maneja cargas internacionales con destino o provenientes de mercados fuera de California. Pero su
potencial total no podra aprovecharse sino hasta que se desarrolle capacidad en la linea principal y
en los patios y se finalicen separaciones selectas de nivel del Corredor Alameda Este.

La region también recibe servicio del primero y cuarto aeropuertos de carga aérea mas grandes
(por volumen) en el estado: el aeropuerto internacional de Los Angeles y el de Ontario. Con el
aumento de congestion del acropuerto internacional de Los Angeles, debido a una elevacion en los
volumenes de pasajeros y acceso restringido por tierra, se realizan esfuerzos para expandir las
operaciones de carga aérea en el Aeropuerto de Ontario y, de ser posible, para desarrollar
operaciones de carga aérea en una o mas de las bases aéreas inactivas de la Fuerza Aérea de
Estados Unidos en el area de Inland Empire, incluyendo el Aeropuerto Logistico del Sur de
California (antes George AFB), el Aeropuerto Internacional de San Bernardino (antes Norton
AFB), y/o el Campo de Reserva de la Fuerza Aérea March (antes March AFB).

2. Calculos de Trafico Actuales vs. Futuros

Caltrans proyecta que las millas anuales de trayecto de vehiculos de carga crecerdn en la Region de
Los Angeles/Inland Empire (incluyendo el condado de Imperial en este caso) de 6 billones 676
millones de millas a 10 billones 403 millones de millas, un aumento de 64 por ciento, entre el 2005
y el 2025. El promedio diario de volumenes de trenes de carga era de 112 trenes por dia en el 2000
y se proyecta que aumente a 165 para el 2010. Para el afio 2025, se proyecta que los volumenes de
trenes de carga se eleven a mas del doble hasta 250 trenes por dia.

% Asociacion de Gobiernos del Sur de California, "Linea Ferroviaria Principal LA - Inland Empire, Estudio Avanzado de
Planificacion," 2002.
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3. Mejoras en Curso

Fecha
Condado Costo (en | Estimada de Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) | Finalizacion Principal
Santa Clarita-Hasley Canyon e I-5, reconfigurar Mejora
LAS intercambio existente 19 Jun 07 operaciones
I- 10/US-101 interseccion con Providentia Ave., rehabilitar Rehabilita
LAS la calzada (pavimento de larga duracion) 55 2007 instalaciones
Carril de ascenso para camiones/carril auxiliar hacia el este Mejora
SBD 10 (Redlands y Yucaipa) 18 Oct 07 operaciones
Reconstruir intercambio y ampliar a seis carriles en Mejora
SBD 15 Hesperia en Main St. 14 Oct 05 operaciones
Afiadir carriles de circulacion mixta hacia el sur y hacia el Aumenta
SBD 15 norte de Victorville a Barstow 123 Jul 05 capacidad
Carril de ascenso para camiones hacia el sur, rehabilitacion Mejora
SBD 15 de calzada y puente, Barstow/Yermo 34 Jul 07 operaciones
LA Intercambio entre Terminal Island Freeway/Ocean Blvd. Mejora
47/710 64 2007 operaciones
En Carson y Long Beach, rehabilitar calzada (pavimento de Rehabilita
LA 91 larga duracion) 80 Mayo 07 instalaciones
1-405 a Firestone, rehabilitar calzada (pavimento de Rehabilita
LA 710 larga duracién) 123 2007 instalaciones
Firestone Blvd. a I-10, rehabilitar calzada Rehabilita
LA 710 37 2007 instalaciones
Ampliar I-215 en Riverside de seis a ocho carriles, afiadir
carril auxiliar, derivacion para camiones y carriles de Aumenta
RIV 215 |ascenso 399 Abr 07 capacidad
SBD Afiadir el tercer riel principal en Cajon Pass Aumenta
BNSF 35 2005 capacidad
LA varios |En Los Angeles y Pomona, a lo largo de la linea de Union
lugares Pacific desde Redondo Junction a East End Ave., mejoras
de seguridad y sefializacion de trafico, ampliacion de Mejora
calzadas y separaciones de nivel 910 Ago 07 operaciones
3. Mejoras Adicionales Necesarias’
Mejoras a las Carreteras
Corto/
Condado Costo (en Mediano/ Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones)® | Largo Plazo’ Principal
Orange Co. linea a I-605, ampliar para HOV y carriles de Aumenta
LAS circulacidon mixta 163 Mediano capacidad
Mejora
LAS Mejora al intercambio de Carmenita 186 Corto operaciones
Aumenta
LAS Carriles para camiones, SR 14 a Calgrove Blvd. 60 Mediano capacidad

7 De acuerdo con la Asociacién de Gobiernos del Sur de California, "Estrategia Regional del Sur de California para el Transporte
de Mercancias: Un Plan de Accion," Febrero de 2005, y datos adicionales proporcionados por Caltrans.
8 Dolares corrientes, no escalado.
? “Corto” plazo es 5 afnos o menos; “mediano” plazo es de 6 a 10 afios; “largo” plazo es de 11 a 20 afios.
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Corto/

Condado Costo (en Mediano/ Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones)® | Largo Plazo’ Principal
Carriles para camiones, carriles adicionales de ascenso para Aumenta
LAS camiones, SR 14 a la linea del condado Kern 529 Largo capacidad
[-5/SR-57/SR-22 intercambio a SR-91, afiadir carriles para Mejora
ORA 5 camiones en ambos sentidos 40 Mediano operaciones
Mejora
ORAS Reconstruir rampa de salida al sur en Alton 15 Largo operaciones
Mejora
SBD 10 Reconstruccion de intercambio en Cherry Ave. 23 Mediano operaciones
Reconstruir intercambio en Tippecanoe Ave., construir Mejora
SBD 10 carriles auxiliares y mejorar calle local 77 Mediano operaciones
Anadir carril de ascenso para camiones hacia el este cerca de Mejora
RIV 10 Banning 75 Mediano operaciones
Wheaton Springs, Bailey Rd. a Yates Well Rd., Mejora
SBD 15 construir carril de descenso de camiones (al norte) 23 Corto operaciones
Cerca de Wheaton Springs, construir centro de Mejora
SBD 15 cumplimiento para vehiculos comerciales 34 Corto operaciones
Aumenta
SBD 15 Via para camiones en I-15 10,100 Largo capacidad
Mejora
SBD 40 Cerca de Needles, construir centro de cumplimiento vehicular 25 Corto operaciones
Autopista SR-47 en el Corredor Alameda (incluye reemplazo Aumenta
LA 47 del Puente Schuyler Heim) 420 Corto capacidad
LA 47/ Desarrollar calzada y mejoras al acceso al Puente Vincent Mejora el
110 Thomas 23 Corto acceso
Anadir carril auxiliar, en sentido norte desde la rampa de Mejora
ORA 57 [salida Katella a Lincoln 21 Largo operaciones
En sentido norte Orangethorpe a Lambert Road, afiadir
carril auxiliar y 4° carril de paso hasta el intercambio SR- Mejora
ORA 57 |91 69 Mediano operaciones
Carril de ascenso para camiones Lambert a la linea del Mejora
ORA 57 |condado de Los Angeles 68 Largo operaciones
Cerca de la interseccion Kramer, ampliar a autopista de 4 Aumenta
SBD 58 carriles 156 Mediano capacidad
Aumenta
SBD 58 Cerca de Hinkley-Realinear y ampliar a autopista de 4 carriles 114 Mediano capacidad
Cerca de Mira Loma, afiadir 2 carriles HO V y 2 carriles de
circulacion mixta, ampliar 5 intercambios y un paso a Mejora
RIV 60 desnivel 41 Corto operaciones
Mejora
RIV 86 En SR-195, construir nuevo intercambio 40 Mediano operaciones
Mejora
ORA 91  [Reubicar bascula de camiones 20 Corto operaciones
Mejora
ORA 91 En sentido oeste de SR-57 a I-5, afiadir carril para camiones 20 Mediano operaciones
En sentido este entre SR-241 y SR-71 afiadir carriles Mejora
ORA 91 auxiliares 39 Corto operaciones
En sentido este afiadir carril auxiliar entre Lakeview Ave. a Mejora
ORA 91 SR-241 70 Largo operaciones
Entre SR-241 a SR-71, afiadir derivacion para Mejora
ORA 91 camiones y carriles auxiliares 100 Largo operaciones
Mejora
RIV 91 Reconstruir el intercambio SR-71/91 25 Largo operaciones
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Corto/

Condado Costo (en Mediano/ Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones)® | Largo Plazo’ Principal
Afadir un carril de circulaciéon mixta en cada sentido
desde la linea del condado Riverside/Orange a Pierce Aumenta
RIV 91 St./Corona 161 Largo capacidad
Intercambio de las calles 8a/9a- anadir carriles
auxiliares y modificar/reconstruir rampas (dos Mejora
LA 110 proyectos) 39 Corto operaciones
Mejora
LA 110 Mejoras al Intercambio de la Calle Wilmington "C" 11 Corto operaciones
Mejora
LA 405 La Tijera Blvd. a Jefferson Blvd., afiadir carril auxiliar 39 Corto operaciones
Alivia
cuello de
LA 605 Reconstruir Intercambio SR-91/1-605 240 Corto botella
Alivia
cuello de
LA 605 Reconstruir Intercambio SR-60/1-605 1,000 Mediano botella
Alivia
cuello de
LA 605 Reconstruir Intercambio I-1 0/I-605 1,000 Mediano botella
Alivia
cuello de
LA 605 Reconstruir Intercambio 1-1 05/1-605 500 Largo botella
Aumenta
LA 710 Reemplazar Puente Gerald Desmond 605 Mediano capacidad
Mejoras al corredor I-710, incluyendo carriles dedicados para Aumenta
LA 710 camiones 5,500 Largo capacidad
Aumenta
LA/SBD |Corredor Este-Oeste 4,300 Largo capacidad
Mejoras Ferroviarias
Corto/
Ferrocarril/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
ACTA,
Puertos de
LA/LB a Servicio Intermodal de Tren de Transporte a Inland Mejora el
SBD/RIV Empire; Terminal Inland 60 Corto acceso
ACTA, area Mejoras de Capacidad del Sistema del Corredor Aumenta
del puerto del Area del Puerto de ACTA 112 Mediano capacidad
BNSF, Puerto
de Los BNSF Puerto de Los Angeles/Long Beach Instalaciones Aumenta
Angeles Cerca del Muelle 176 Corto capacidad
BNSF/UP-
Puertos de Ampliacion de las Instalaciones Cerca del Muelle de Aumenta
LA/LB BNSF y UP 158 Largo capacidad
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BNSF/UP-

LA/ORA/ Corredor Alameda Este - Separaciones de nivel, Mitiga
RIV/SBD mejoras al cruce de nivel 2,500 Corto impacto
Mejoras de capacidad del ferrocarril, incluyendo
BNSF/UP- medidas de mitigacion'® (por ej., finalizacién de la
LA/ORA/ tercera via principal de BNSF, Fullerton a Los Aumenta
RIV/SBD Angeles-$180 millones) 3,400 Mediano capacidad
UP- Mejora
BNSF/SBD Separacion de Nivel de la Via Colton 90 Mediano operaciones
Mejoras a los Accesos a los Puertos Maritimos
Costo Corto/

Patrocinador (en Mediano/ Impacto

/ Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Puerto de Long  |Patios ferrocarrileros en muelle/expansion de Aumenta
Beach operaciones 379 Corto/Mediano | capacidad
Puerto de Long Aumenta
Beach Otros proyectos de mejoras de la red ferroviaria 271 Mediano capacidad
Puerto de Long
Beach/Los Sistema de Administracion, Informacion y Mejora
Angeles Seguridad del Transporte 10 Corto operaciones
Puerto de Long
Beach/Los Otros proyectos conjuntos de mejoras a la red Aumenta
Angeles ferroviaria 45 Mediano capacidad
Puerto de Los Rampa Conectora de Navy Way (Pier 400 Access Mejora
Angeles Road) a Seaside (SR 47) en sentido oeste 20 Corto operaciones
Puerto de Los Mejora el
Angeles Separaciones de nivel en el sur de Wilmington 50 Corto acceso
Puerto de Los Patios ferrocarrileros en muelle/expansion de Aumenta
Angeles operaciones 170 Corto/Mediano | capacidad
Puerto de Los
Angeles/UP Aumenta
/BNSF Patio de Transferencia Muelle A 50 Corto capacidad
Puerto de Los Aumenta
Angeles Otros proyectos de mejoras a la red ferroviaria 165 Mediano capacidad
Puerto de Mejora el
Hueneme Acceso Intermodal Puerto/Ferrocarril 18 Mediano acceso

D. Region del Area de la Bahia

1. Caracterizacion de Operaciones Existentes “Puerto a Frontera”

El transporte de mercancias impulsa la economia del Area de la Bahia y del norte de
California, los cuales dependen en gran medida de la red de transporte tanto para circulacion
interna como para la conexion de la region con el resto de California y de Estados Unidos.

Pero la congestion sobre esta red y la confiabilidad de los tiempos de trayecto se han
convertido en inquietudes importantes para aquellos que transportan carga dentro del Area de

' Los costos asociados con el trafico superficial y con otras medidas de mitigacion pueden ser mayores que los estimados
actuales de costos reflejados en el total del Corredor Alameda Este. Del mismo modo, la mitigacion adicional necesita ser

incluida en el total de mejora de capacidad del ferrocarril para este proyecto.

V-12




la Bahia, hacia o fuera de la misma. Los elementos principales de esta red de transporte
incluyen las Interestatales 80, 238, 580 y 880, y la Ruta Nacional 101. La interestatal 580 es
el principal conector este-oeste con la interestatal 5, y es la arteria principal entre la region del
Area de la Bahia, el Valle de San Joaquin y el Sur de California. Es la via de mayor volumen
de tractocamiones en la region. La interestatal 80 es un conector con la red transcontinental
de camiones y sobre ella transita el tercer volumen mas alto de tractocamiones en la region.
La Ruta Nacional 101 es un corredor de puerta de acceso en la porcion sur de la region. Las
interestatales 238 y 880 ofrecen enlaces carreteros criticos internamente en el Area de la
Bahia en el transporte de mercancias, siendo la interestatal 880 la via que da servicio al
segundo volumen mas alto de tractocamiones de cinco ejes en la region.

Tanto Burlington Northern como Union Pacific tienen importantes operaciones en el Area de
la Bahia, incluyendo el patio de Burlington Northern en Richmond y el patio de Union Pacific
en Oakland. Burlington Northern también opera la Terminal Intermodal Conjunta del Puerto
de Oakland como la Puerta de Acceso Internacional de Oakland. La linea principal de Union
Pacific tiene acceso a la region por Martinez desde Sacramento. También tiene una linea
secundaria activa a través de Altamont Pass. La linea principal de Burlington Northern accede
a la region desde Stockton también por Martinez.

Existen cuatro puertos comerciales de mercancias que dan servicio al Area de la Bahia:
Oakland, San Francisco, Redwood City y Richmond. El Puerto de Oakland maneja
virtualmente todas las cargas en contenedores, aunque el Puerto de San Francisco ain maneja
un numero limitado de embarques de contenedores. A diferencia de los Puertos de Los
Angeles y Long Beach, los volimenes de carga de exportacion en Oakland exceden los
volimenes de carga de importacion. Redwood City maneja principalmente materiales de
construccion. El Puerto de Richmond, junto con las instalaciones privadas de puertos de
Benicia y junto con el Estrecho de Carquinez, manejan productos de petroleo, azlicar
semirrefinada e importaciones automotrices. La region también tiene el segundo y tercer
mayores aeropuertos (por volumen) de carga aérea en el estado. El Aeropuerto Internacional
de San Francisco se especializa en carga internacional y el Aeropuerto Internacional de
Oakland se especializa en carga nacional. La carga aérea es el segmento de mas rapido
crecimiento en el sistema de transporte de mercancias en el Area de la Bahia. Se pronostica
que los volimenes de carga aérea se triplicaran entre 1998 y 2020, generando un aumento
correspondiente de 125 por ciento en vuelos exclusivamente de carga.

2. Calculos de Trafico Actuales vs. Futuros

En el Area de la Bahia, se proyecta que las millas anuales de trayecto de camiones aumenten
de 1 billéon 738 millones de millas a 2 billones 368 millones de millas, un aumento de casi 74
por ciento, en el que los condados de Alameda y Santa Clara corresponden a los aumentos
mas significativos.
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3. Megjoras en Curso

Costo Fecha
(en Estimada de Impacto
Condado/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) | Finalizacién Principal
Mejora el
SCL 880 Ampliar las rampas en [-880/Coleman Ave. 70 2006 acceso
Puerto de San [llinois St., construir puente para Mejora el
Francisco camiones/ferrocarril sobre Islais Creek 23 2006 acceso
4. Mejoras Adicionales Necesarias
Mejoras a Carreteras
Corto/
Condado Costo (en Mediano/ Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
SOL 80/ Mejora
680/12 Finalizar mejoras de intercambio en [-80/1-680/SR-12 706 Largo operaciones
SCL Mejora
152/156 | Intercambio en SR-152/156 27 Corto operaciones
Mejora
SCL 152 | Seguridad en SR-152, mejoras a intersecciones 22 Mediano operaciones
Elevar SR-152 a una carretera de 4 carriles de acceso Aumenta
SCR 152 |limitado 432 Largo capacidad
Aumenta
ALA 238 | Ampliar [-238 de 4 a 6 carriles entre [-880 y I-580 123 Corto capacidad
ALA Mejora
238/580 1-238/1-580 carril de derivacion para camiones 120 Largo operaciones
Mejora
ALA 580 |I-580 en sentido este, carril de ascenso para camiones 65 Largo operaciones
1-880/29th Ave., seguridad de intercambio y Mejora el
ALA 880 |mejoras de acceso cerca del Puerto de Oakland 105 Corto acceso
Mejora
ALA 880 |I-880/High St., mejoras de intercambio 16 Mediano operaciones
Mejora
ALA 880 |Davis St., puente de cruce 10 Mediano operaciones
Mejora el
ALA 880 |[29th/Area de Fruitvale, mejoras de acceso 25 Mediano acceso
Mejora
ALA 880 |Mejoras al intercambio de I-880/29™ Ave. 15 Mediano operaciones
Mejora
ALA 880 |Mejoras al intercambio 1-880 Broadway/Jackson 28 Mediano operaciones
Reconstruir en sentido sur I-880 rampas de entrada y Mejora
ALA 880 |[salida 26 Mediano operaciones
Mejora
ALA 880 |I-880/Hegenberger a 1-980 20 Mediano operaciones
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Mejoras Ferroviarias

Corto/
Ferrocarril/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) | Largo Plazo Principal
Tren de Transporte Tierra Adentro del
UP o BNSF - Servicio Intermodal Interregional de
ALA/SJ/ California (CIRIS) - Puerto de Oakland hacia
STA/FRE/TUL/ y desde punto(s) del Valle Central incluyendo Aumenta
KIN/KER Shafter, Fresno, Stockton Tracy y Sacramento 12 Corto capacidad
Mejoras al corredor ferroviario entre el Puerto Mejora
UP, ALA/CC de Oakland y Martinez 100 Largo operaciones
Reestablecer servicio entre Martinez y Tracy Aumenta
UP, CC/SJ sobre la Linea Mococco 29 Largo capacidad
Mejoras a los Accesos a los Puertos Maritimos
Corto/
Patrocinador/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Puerto de Proyecto de Mejora de Navegacion del Puerto Mejora el
Oakland de Oakland — Dragado a 50 pies 302 Corto acceso
Mejoras de acceso a Terminal Intermodal
Puerto de Conjunta (JIT) y a las instalaciones intermodales Mejora el
Oakland de UP. 12 Corto acceso
Puerto de Aumenta
Oakland Ampliacién de JIT 88 Mediano capacidad
Puerto de Mejora el
Oakland Reconstruccion del Paso Elevado de Adeline St 60 Largo acceso
Puerto de Mejora
Oakland Realineacion de la calle Maritime 31 Largo operaciones
Puerto de Reconstruccion de la Separacion de Nivel de la Mejora
Oakland Calle 7a/UP 69 Corto operaciones
Mejoras a los Accesos a los Aeropuertos
Corto/
Patrocinador/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Oakland Mejoras al Acceso de la Carga Aérea del Norte del Mejora el
International Aeropuerto 11 Corto acceso

Infraestructura Ferroviaria de Linea Corta

Las soluciones generales para mejorar la infraestructura ferroviaria deben incluir una

consideracion de proyectos ferroviarios de linea corta, especificamente la Mejora de la

Infraestructura Ferroviaria de Richmond. El aumentar el flujo de trenes que pasan por Richmond
por medio de la construccion del paso elevado de la Bahia de Marina y la elevacion de las vias a
estandares Clase 2 (20 MPH) de la Administracién Federal de Ferrocarriles (FRA), aumentara en

V-15




gran medida la fluidez del trafico ferroviario que pasa por Richmond, ayudard al Puerto de
Oakland y mejorara en general la infraestructura de transporte de mercancias en el estado.

E. Region San Diego/Frontera
1. Caracterizacién de Operaciones Existentes “Puerto a Frontera”

El comercio internacional transfronterizo domina las operaciones de carga en los condados de
San Diego e Imperial. De los dos millones de cruces fronterizos (hacia el norte y hacia el sur)
realizados actualmente por camiones, el 78 por ciento de todo el comercio se destina a lugares
fuera de la region San Diego/Frontera. Aproximadamente el 57 por ciento de los trayectos de
camion tienen origenes o destinos en otros condados dentro de California, mientras que al
menos el 21 por ciento tienen origenes o destinos en otros estados de Estados Unidos o en el
extranjero.

Seis puertos de entrada dan servicio a esta region, de los cuales dos, Otay Mesa y Calexico
East, manejan el 97 por ciento (por valor) de todos los embarques fronterizos. El Puerto de
Entrada Otay Mesa procesa el 70 por ciento del comercio entre California y México, el cual
incluye productos de consumo tales como maquinaria y equipo eléctrico, maquinaria y
aparatos mecanicos y ropa/accesorios.

En 1993, California identifico una red del TLCAN (NAFTA-Net) de corredores criticos de
transporte que dan servicio al comercio y trafico por medio de los puertos terrestres de
entrada entre California y México. Estos corredores NAFTA-Net, junto con las principales
rutas de acceso al norte de Los Angeles, constituyen los elementos predominantes de la red de
transporte por carretera que da servicio a la region. Esto incluye las rutas norte-sur de las
interestatales 5, 15 y 805 y las rutas estatales 7, 11, 86 y 905. Lejos de la frontera, la
interestatal 5 es la ruta interregional predominante para trafico pesado, aunque la interestatal
15 ha tenido aumentos considerables en los volimenes de tractocamiones en afios recientes.

Burlington Northern Santa Fe mantiene una servidumbre de carga sobre 62 millas de linea
principal costera que pertenece al Distrito de Transito de los Condados del Norte. Burlington
Northern transporta automoviles importados (descargados en el Puerto de San Diego) y
madera y carbonato sodico para exportacion. Recientemente, el ferrocarril San Diego and
Arizona Eastern Railway fue reacondicionado y restaurado para volver a funcionar por
Carrizo Gorge Railway, Inc. Este ferrocarril abre un enlace ferroviario potencial hacia el este
desde San Diego a Imperial County y a puntos interestatales al este.

Hay dos terminales marinas que son operadas por el Puerto de San Diego, la Terminal Marina
de la 10* Avenida y la Terminal Marina de National City en la Calle 24. En conjunto, las
terminales manejan aproximadamente 2.5 millones de toneladas de carga al afio, incluyendo
automoviles, hortalizas y productos de consumo a granel.

El Aeropuerto Internacional de San Diego (Lindbergh Field) es el principal sitio para carga
aérea, aunque una parte se maneja en aeropuertos mas pequefios de aviacion general en la
region. La Autoridad Regional del Aeropuerto de San Diego se encuentra en medio de un
proceso ordenado por el estado para atender las necesidades de transporte aéreo a largo plazo
de la region, incluyendo la identificacion de un sitio o sitios potenciales para un nuevo
aeropuerto.
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2. Calculos de Trafico Actuales vs. Futuros

Se estima que las millas anuales de trayecto de camiones aumenten de 1 billon 89 millones a 1
billén 745 millones de millas en la Region San Diego/Frontera entre 2005 y 2025, un aumento

de 64 por ciento. En el 2003, aproximadamente 2 millones de camiones cruzaron la frontera
California/México. Caltrans proyecta que este nimero aumentara a 3.1 millones de camiones
en el 2010 y a 5.6 millones de camiones para el 2030.

3. Mejoras en Curso

Fecha
Condado Costo (en | Estimada de Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Finalizaciéon Principal
Aumenta
SD 5 Proyecto de ampliacion de 1-5/805 186 Nov 07 capacidad
Mejoras operativas en I-15 de SR-52 al cruce Mejora
SD 15 elevado de Lake Hodges 83 Sep 06 operaciones
Ampliacion de I-15 /carriles administrados de SR-56 a Mejora
SD 15 Center City Parkway 375 Dic 07 operaciones
Aumenta
IMP 7 Autopista de cuatro carriles de SR-98 a 1-8 64 Abr 05 capacidad
Derivacién Brawley Etapa 1: autopista de cuatro Mejora
IMP 78 carriles de SR-111 a SR-78 14 Sep 05 operaciones
Autopista de cuatro carriles de I-8 a SR-78 (etapa Aumenta
IMP 111  |final, primeras dos etapas abiertas) 125 Mar 05 capacidad
Segmento 1: SR-905 a SR-54, nueva carretera de seis Aumenta
SD 125 carriles 400 Jun 06 capacidad
Aumenta
SD 125 Segmento 2: ampliacion a seis carriles de SR-54 a SR-94 138 Mar 05 capacidad
Mejora
SD 905 Fase 1 de carretera SR-905, Intercambio Siempre Viva 29 Sep 05 operaciones
4. Mejoras Adicionales Necesarias
Mejoras a Carreteras
Costo Corto/
Condado/ (en Mediano/ Impacto
Ruta Titulo/Descripciéon del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Ampliacion de I-5 en la costa norte, incluyendo
carriles para vehiculos con multiples pasajeros y Aumenta
SD 5 carriles auxiliares, de 1-805 a Vandegrift 672 Mediano capacidad
Carretera de cuatro carriles SR-11 de la frontera de Mejora el
SD 11 México (Otay Mesa) a SR-905 196 Mediano acceso
Alivia
cuello de
SD 15 Mejoras operativas I-15 de SR-52 a SR-78 19 Corto botella
Ampliacion 1-15/Carril Administrado — de SR-163 a Mejora
SD 15 SR-56 253 Mediano operaciones
Aumenta
SD 15 Ampliacion 1I-15 de Center City Parkway a SR-78 140 Mediano capacidad
Derivacion Brawley SR-78, carretera de cuatro Mejora
IMP 78 carriles etapas 2 y 3 97 Corto operaciones
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Mejora
SD 94 Ampliaciéon SR-94 de [-5 a I-15 80 Largo operaciones
Intercambio SR-94/SR-125, afiadir rampas oeste a Mejora
SD 94 norte y sur a este 85 Largo operaciones
Autopista de cuatro carriles SR-115de I-8 ala Aumenta
IMP 115 carretera Evan Hewes 76 Mediano capacidad
Aumenta
SD 805 Ampliacion 1-805 de SR-905 a SR-54 150 Mediano capacidad
Aumenta
SD 805 Ampliacion 1-805 de SR-54 a [-8 450 Largo capacidad
Aumenta
SD 805 Ampliacion [-805 — Viaducto Mission Valley 250 Largo capacidad
Aumenta
SD 805 Ampliacion 1-805 de I-8 a I-5 380 Largo capacidad
Carretera de seis carriles SR-905 de la frontera de Mejora el
SD 905 Meéxico (Puerto de Entrada Otay Mesa) a 1-805 271 Corto acceso
Carreteras
de
servicio Ruta para tractocamiones en el Puerto de Alivia cuello
SD 905 Entrada Otay Mesa- mejoras operativas 17 Corto de botella
Mejoras Ferroviarias
Corto/
Ferrocarril/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
San Diego
& Arizona
Eastern,
San Diego/ Mejora
Imperial Mejorar, reparar y reemplazar infraestructura de vias 125 |Corto operaciones
Mejoras a los Accesos a los Puertos Maritimos
Corto/
Patrocinador/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Viaducto de camiones I-5 a la Terminal Marina
de la 10a Avenida (Acceso separado de nivel de Mejora el
SD 5 la carretera a la terminal del Puerto) 123 Corto acceso
Elevar interseccion Harbor Drive/Caesar
Puerto de San Chavez Parkway para proveer acceso a los Mitiga
Diego camiones sobre el ferrocarril/tranvia 15 Corto impacto
Elevar interseccion Calle 28/Harbor Drive
Puerto de San para proveer acceso a los camiones sobre el Mejora
Diego ferrocarril/tranvia 22 Corto operaciones

F. Region del Valle Central

1. Caracterizacion de Operaciones Existentes “Norte-Sur”

La interestatal 5 es considerada la columna vertebral del sistema carretero de California, y
sirve como una vital puerta de acceso al Valle Central para el transporte interestatal e
internacional de América del Norte. A pesar de ello, en términos de origenes y destinos del
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comercio, la Ruta Estatal 99, del sur de Bakersfield a Sacramento, de hecho pudiese ser mas
importante. Muchos corredores claves al Valle Central parcialmente derivan su importancia
para el transporte de mercancias de las conexiones que proveen a otras regiones, incluyendo
por medio de las interestatales 80 y 205 y de la ruta estatal 58. El uso de tractocamiones es
el modo dominante para el transporte de carga, representando el 87 por ciento del tonelaje
saliente y 81 por ciento del tonelaje entrante en el Valle de San Joaquin."' Dos ferrocarriles
Clase I, Burlington Northern y Union Pacific, proveen servicio de carga en la region
utilizando instalaciones compartidas y paralelas. Esto incluye el uso compartido por parte
de Burlington Northern de la linea (actualmente) a capacidad de Union Pacific sobre el Paso
de Tehachapi y las lineas de Union Pacific al norte de Stockton a través de Sacramento hacia
el noreste de Oroville.

La region recibe servicios de dos puertos maritimos principalmente dedicados al transporte a
granel, el Puerto de Sacramento y el Puerto de Stockton. Ubicado en un 4rea que antes
perteneciera a la Armada de Estados Unidos y que fuera el antiguo complejo Rough and
Ready Island, el Puerto de Stockton tiene un fuerte potencial de crecimiento, aunque el
acceso terrestre al mismo es una importante preocupacion. El Puerto de Sacramento es mas
pequetio y se ve limitado por una profundidad inadecuada de aguas de canal, la cambiante
economia del area y por estar rodeado por zonas urbanas. En la region, el aeropuerto
internacional de Sacramento y el aeropuerto Mather son dos de los diez principales
aeropuertos de carga aérea del estado, que en conjunto movilizaron mas de 138,000
toneladas de mercancias en el 2004.

La calidad del aire es también un problema importante en la region. El Valle de San
Joaquin, por ejemplo, no cumple con la norma ambiental para varios contaminantes,
incluyendo el ozono de 1 hora, ozono de 8 horas, MP10 y MP2.5. El transporte de
mercancias, particularmente el relacionado con las emisiones del trafico pesado, se
considera una fuente clave de contaminacion. Estas emisiones del trafico pesado
representan aproximadamente el 50 por ciento de todas las emisiones de NOx y MP sobre
las carreteras del Valle.

2. Calculos de Trafico Actuales vs. Futuros

Se proyecta que en la Region del Valle Central, las millas anuales de trayecto de
tractocamion aumenten de 4 billones 677 millones de millas a 7 billones 758 millones de
millas, o un 60 por ciento.

3. Mejoras en Curso

Fecha
Condado Costo (en | Estimada de Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Finalizaciéon Principal
Aumenta
SJ5 Ampliacion de SR-99 y construccion en Hammer Lane. 90 Ene 07 capacidad
Mejora
SJ5 Intercambio Arch Road 45 Oct 07 operaciones

" Estudio de Transporte de Mercancias en el Valle de San Joaquin, Septiembre 27, 2000
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Cruce elevado en el acropuerto/rampa de salida en la Mejora
TUL 99 calle "K" 11 Ago 06 operaciones
Aumenta
FRE 99 Kingsburg a Selma, 6 carriles 72 Jul 07 capacidad
Aumenta
MER 99  [Livingston Fwy Etapa Il 40 Sep 07 capacidad
Aumenta
SJ 99 Ampliaciéon Manteca SR-99/120E 11 Ago 06 capacidad
Aumenta
SJ 205 Ampliacion Tracy Etapas 11 y Il 103 Jul 07 capacidad
BNSF- Aumenta
CC/S] Puerto Chicago a Oakley, Fase I, via doble de 17.6 millas 34 Jul 06 capacidad
BNSF- Aumenta
FRE Calwa a Bowles, via doble de 8.5 millas 27 Oct 05 capacidad
BNSF- Aumenta
KIN Shirley a Hanford, via doble de 5.8 millas 22 Jul 05 capacidad
4. Mejoras Adicionales Necesarias
Mejoras a Carreteras
Corto/
Condado/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Mejora
SACS5 Carriles auxiliares, Richards Blvd. a Garden Hwy. 15 Corto operaciones
Mejora
SAC 5/80 |Revisar intercambio 35 Largo operaciones
Mejora
SAC 5/80 |Reconstruir rampa en sentido este a sentido norte 13 Largo operaciones
Mossdale Wye, afiadir rampa de entrada en sentido Mejora
SJ5 norte y ampliar carril en sentido norte 12 Corto operaciones
Mejora
YOL 5 Reconstruir intercambio en County Road 102 14 Corto operaciones
YOL Construir conexion en sentido norte 1-5 a SR- Mejora
5/113 113 en sentido sur 39 Corto operaciones
YOL Construir conexion SR-113 en sentido norte a I- Mejora
5/113 5 en sentido sur 30 Mediano operaciones
Ampliar intercambio de Harbor Blvd., revisar rampas Mejora
YOL 50 y afadir carriles auxiliares 32 Corto operaciones
Mejora
KER 58 Mejoras a Dennison Road 11 Corto operaciones
Aumenta
KER 58 Heath Road a SR-99, ampliar 4 a 6 carriles 17 Mediano capacidad
Mejoras de capacidad y carriles para autos con
multiples pasajeros de la linea del condado de Mejora
PLA 80 Sacramento al este de SR-65 169 Corto operaciones
Mejora
KER 99 Ampliacion de 7" Standard Road 14 Corto operaciones
Aumenta
TUL 99 Goshen a Kingsburg, ampliar 4 carriles a 6 carriles 134 Mediano capacidad
Aumenta
TUL 99 Prosperity Ave. a Goshen, ampliar 4 a 6 carriles 126 Mediano capacidad
Mejora
FRE 99 Mejora de Intercambio en Shaw Avenue 45 Largo operaciones
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Corto/
Condado/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Intercambio de Ave 21 2 a SR-152/SR-99, ampliar de 4 Aumenta
MAD 99  |a 6 carriles 49 Corto capacidad
Conversion de la carretera de intercambio de Mission Mejora
MER 99 Ave. 71 Corto operaciones
Mejora
MER 99 Atwater Freeway 51 Mediano operaciones
Mejora
MER 99 Merced Freeway, Buchanon Hollow a Miles Creek 135 Corto operaciones
Merced Freeway, linea del condado de Madera a Mejora
MER 99 Buchanon Hollow Road 87 Corto operaciones
Mejora
STA 99 Intercambio SR-99/Whitmore Ave. 27 Mediano operaciones
Mejora
MER 152 [Derivacién Los Banos 325 Largo operaciones
Aumenta
SJ 205 Tracy, 11™ Ave. a Ruta 5, ampliar 4 a 6 carriles 103 Corto capacidad
SJ [-205/1-580 construir carril de separacion de autos- Mejora
205/580 camiones 17 Corto operaciones
SJ Mejora
205/580 1-580 en sentido oeste, carril de ascenso para camiones 70 Largo operaciones
Mejoras Ferroviarias
Corto/
Ferrocarril/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Construir cruce elevado/ cruce inferior Alivia
en el cruce de Union Pacific de Sierra cuello de
UP-PLA College Blvd 30 Largo botella
Aumenta
UP-KER Via doble en Tehachapi Pass 1,000 Largo capacidad
BNSF - SJ/ Otras mejoras a las vias 'y
STA/FRE/ seflalamientos, Bakersfield a Stockton Aumenta
TUL/KIN/KER (por ej., via doble, Shafter a Jastro) 36 Corto capacidad
Mejoras a los Accesos a los Puertos Maritimos
Corto/
Patrocinador/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Puerto de Harbor Blvd., ampliar de 4 a 6 carriles, Mejora el
Sacramento West Capitol Ave. a Industrial Blvd. 10 Corto acceso
Puerto de Mejora el
Stockton Acceso a Daggett Road 15 Corto acceso
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G. Puertas de Acceso al Estado y Costa Central
1. Caracterizacion de Operaciones Existentes

Las carreteras y lineas ferroviarias que conforman las puertas de acceso rurales o urbanas al
estado y la Costa Central ofrecen muchos enlaces vitales para el transporte de mercancias
intraestatal, interestatal e internacional. Los principales corredores de transporte de
mercancias de la region son las interestatales 5 y 80; rutas nacionales 97, 101, 199 y 395 y las
rutas estatales 41, 46, 152 y 299. Las principales lineas norte/sur y este/oeste de Burlington
Northern y Union Pacific y muchos de los ferrocarriles de linea corta también dan servicio a
estas regiones.

Estas rutas tienen problemas especificos. Las restricciones a los tamafos de los camiones en
las rutas nacionales 101 y 199 y en la ruta estatal 299 limitan el largo y los tipos de
combinaciones de tractocamiones comerciales. Los puentes en la interestatal 5 al norte de
Redding se construyeron basados en pronoésticos de trafico pesado mucho menores del nivel
actual de 8,000 viajes norte/sur al dia, lo cual genera altas necesidades de rehabilitacion y
requerimientos de mantenimiento. El aumento de congestion en las regiones de Los
Angeles/Inland Empire y del Valle Central ya esta ocasionando que se desvie el trafico
pesado a la ruta nacional 395. La linea de via sencilla de Union Pacific en Donner Pass, la
cual aun no puede manejar completamente todos los trenes de apilado doble, limita los
embarques de carga ferroviaria hacia y desde las regiones del Valle Central y del Area de la
Bahia. Se requieren también mejoras a la linea de Burlington Northern de Keddie.
Reestablecer el servicio de carga ferroviaria a la Costa Norte (North Coast Railroad) y
realizar mejoras a largo plazo a la Bahia del Puerto de Humboldt proveera alternativas criticas
no carreteras para los expedidores hacia y a través de la Costa Norte. Estos problemas deben
abordarse como parte de cualquier estrategia propuesta de accion.

2. Calculos de Trafico Actuales vs. Futuros

Entre 2005-2020, se espera que las millas anuales de trayecto de camiones en las regiones de
las Puertas de Acceso del Norte y de la Costa Central aumenten de 1 billon 410 millones de
millas a 1 billon 873 millones de millas, un aumento de 33 por ciento, con un crecimiento
significativamente mayor en algunos condados.
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3. Mejoras en Curso

Fecha Impacto
Costo (en | Estimada de del
Condado/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) | Finalizacién Proyecto
Mejora
TEH 5 Carriles de ascenso para camiones 13 Ago 05 operaciones
4. Mejoras Adicionales Necesarias
Mejoras a Carreteras
Corto/
Condado Costo (en Mediano/ Impacto
/Ruta Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Rehabilita
SHA 5 Reconstruccion del Puente de Antlers 145 Corto instalaciones
Rehabilita
TEH 5 Puentes Norte de Red Bluff (reemplazo de puente) 30 Mediano instalaciones
Mejora
SLO 46 Mejoras al Corredor 29 Mediano operaciones
Aumenta
SLO 46 Mejoras al Corredor 209 Largo capacidad
Intercambio de Soda Springs a la Estacion de
Inspeccion Agricola Truckee, rehabilitar calzada (dos Rehabilita
NEV 80  |proyectos) 120 Corto instalaciones
Alivia
HUM 101 |Derivacién Confusion Hill 65 Corto cuello de
Alivia
MEN 101 |Derivacion Willits 139 Corto cuello de
Mejora
MON 101 |Mejora de Intercambio de Airport Road 30 Largo operaciones
MON Ampliar SR-156 y construir intercambio en US-101/SR- Mejora
101/156 156 222 Largo operaciones
Alivia
SHA/TRI cuello de
299 Realineacion de nivel en Buckhorn 118 Largo botella
Mejoras Ferroviarias
Corto/
Ferrocarril/ Costo (en Mediano/ Impacto
Ubicacion Titulo/Descripcion del Proyecto millones) Largo Plazo Principal
Mejora de Donner Pass, via doble, bajar Alivia cuello
UP, Nevada/Placer |el tunel para operaciones de doble pila 29 Corto de botella
Reestablecer servicio de carga
North Coast ferroviaria desde el extremo sur de Aumenta
Railroad Eureka 40 Corto capacidad
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H. Medidas de Alivio a Corto Plazo

A medida que se desarrollan importantes proyectos de aumento de capital y de otro tipo, debe
mencionarse que se estan realizando varias acciones actualmente, particularmente en el sur de
California, para atender la congestioén de los puertos. Quiza la mas notoria es PierPass.
PierPass es un programa desarrollado por los Operadores de Terminales Maritimas de la
Costa Oeste, en cooperacion con los Puertos de Los Angeles y Long Beach, la industria
transportista, lineas navieras, y otros actores, para reducir la congestion en las terminales de
los puertos y en las rutas de acceso. En ocasiones se le llama programa de ampliacion de
horario de las puertas de las terminales, y permite la apertura de las puertas de las terminales
en las noches cuatro dias a la semana, ademas del sdbado, para el movimiento de cargas en
contenedores durante horas no pico. Una caracteristica clave del programa es una cuota de
mitigacion de trafico, inicialmente establecida en $40 dolares por TEU, por recoger o
entregar contenedores durante el dia (en horario de 8 a 5), como un incentivo para recoger o
entregar contenedores de embarque fuera de horarios pico. Los ingresos obtenidos de la
cuota de mitigacion se utilizarian para compensar la mano de obra y otros costos de la
operacion de las puertas de las terminales durante horas no pico. La meta del programa es
cambiar el 40 por ciento de los movimientos de contenedores (es decir, trayectos de
camiones) a horarios no pico para el final del tercer afio de operacion del programa. El
programa PierPass se inici6 a finales de Julio del 2005.

Otras mejoras operativas que se han sugerido para mejorar la eficiencia de las actividades de
transporte de mercancias incluyen:

* Sistemas de Citas en las Terminales de Todo el Puerto para Conductores de
Tractocamiones — Los conductores de tractocamiones deberian tener un sistema de citas
para evitar esperas prolongadas y para aumentar la utilizacion del espacio en muelle.

*  Mejor Prondstico Comercial y de Transporte — Los transportistas, operadores de la
terminal y ferrocarriles deberian ser alentados para comunicarse entre si respecto a
pronosticos de flujo comercial para evitar la escasez de mano de obra y equipo.

* Uso de Patios Ferroviarios en el Muelle — Aumentar el uso de patios en muelle puede
reducir la presion sobre el sistema carretero, debido a que los contenedores que se cargan
en muelle no tienen que ser llevados por tierra a patios ferroviarios mas distantes. Para
asegurar que los clientes del puerto utilicen el ferrocarril intermodal en el muelle al
maximo, deben buscarse las siguientes mejoras operativas:

v’ trabajar con los ferrocarriles para asegurar la llegada oportuna de equipo intermodal
vacio y la disponibilidad de cuadrillas de ferrocarrileros.

v’ trabajar para mejorar la productividad de la carga y descarga de los vagones de
ferrocarril.

v promover el uso de operaciones de “intercambio de bloques” para maximizar el nimero
de vagones de ferrocarril que se cargan en el muelle.

v' alterar las practicas comerciales de los operadores de las terminales para evitar el
almacenamiento de contenedores sobre las lineas de ferrocarril en las terminales del
muelle.
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Carga de Contenedores en Buques de Acuerdo a su Destino Final — Las lineas navieras
deben ser alentadas para modificar sus planes de almacenaje de forma tal que la carga se
coloque en los buques en bloques de acuerdo a su destino. Esto facilitara la descarga y
remocioén y reducira el tiempo de manejo.

Incentivos para reducir el Tiempo de Estancia de los Contenedores en la Terminal
Maritima - Reducir el tiempo de estancia de los contenedores en la terminal maritima en
un 50 por ciento duplicard la capacidad en muelle. El tiempo actual de estancia de la
terminal maritima es tipicamente de seis a ocho dias. Las opciones para atender esta
situacion incluyen alentar a los operadores de las terminales a limitar el “tiempo libre”
durante el cual se pueden almacenar los contenedores en el muelle, ampliar los horarios de
operacion del puerto y adoptar eficiencias operativas tales como planes de almacenaje en
bloque.

Afadir Mano de Obra en los Puertos de la Region — En el verano de 2004, la
Asociacion Maritima del Pacifico llegd a un acuerdo con el Sindicato Internacional de
Estibadores y Almaceneros (International Longshore and Warehouse Union) para contratar
a 3,000 trabajadores “casuales” (no registrados) adicionales para aliviar una escasez de
mano de obra en los dos puertos de 1a Bahia de San Pedro. Desde Septiembre mas de
3,000 nuevos trabajadores casuales han sido capacitados y certificados. Otros 2,000
trabajadores “casuales” ya existentes han sido promovidos a las filas registradas del
sindicato. Esto eleva el numero total de trabajadores regulares y casuales a mas de 12,000
miembros, con planes de aumentar la membresia a 15,000 en un afio. Se busca ademas
mano de obra adicional en el Puerto de Hueneme.

Patio Virtual de Contenedores — Un patio "virtual" de contenedores (VCY) seria un
servicio de relacion basado en Internet para contenedores vacios. Una carga

de contenedor de importacion local se transporta por tractocamion a una bodega o centro de
distribucion. Una vez que se descarga dicho contenedor, tipicamente éste se lleva vacio a
la terminal del puerto. Pero, ;qué ocurriria si dicho contenedor vacio pudiese cubrir las
necesidades de un exportador de la regién? El contenedor podria transportarse al sitio de
exportacion y luego ser enviado de regreso al puerto. Esto también evitaria la necesidad de
despachar un contenedor vacio desde el puerto para recoger una carga de exportacion. La
intencion del VCY es reducir las millas vehiculares de trayecto asociadas con el
movimiento de contenedores vacios.

Mayor Uso de los Patios Ferrocarrileros en el Muelle — Aproximadamente el 18 por
ciento de todos los contenedores que se mueven por los Puertos de Los Angeles y Long
Beach se transfieren desde y hacia los trenes en los patios ferrocarrileros “en el muelle”, es
decir, patios que se localizan directamente en la terminal maritima o muy cerca de ella.
Esto se distingue de los patios que estan “cerca del muelle” tales como el Centro
Intermodal de Transferencia de Contenedores (Intermodal Container Transfer Facility,
ICTF), el cual se encuentra aproximadamente 4.5 millas al norte de los puertos, o de los
patios ferrocarrileros “fuera del muelle” que se localizan aproximadamente 20 millas al
norte de los puertos cerca del centro de Los Angeles.
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*  Proyecto Piloto de Tren de Transporte para Distancias Cortas — Cerca del 82 por
ciento de los contenedores que utilizan los Puertos de Los Angeles y Long Beach se
transportan por carretera. Aquellos contenedores que son enviados por tractocamion a las
bodegas de Inland Empire podrian ser llevados por ferrocarril desde las terminales de carga
a un patio ferroviario tierra adentro, donde podrian ser transferidos a un tractocamion para
un trayecto mas corto hasta la bodega. ACTA se encuentra promoviendo activamente un
“proyecto de demostracion” para este concepto y espera tener un sistema en operacion para
finales del 2005. El principal obstaculo para el uso del tren para distancias cortas es que es
mas costoso que el uso de tractocamiones, lo cual requeriria de un subsidio publico al
menos a corto plazo.

*  Embarque Corto por via Maritima — El embarque corto por via maritima puede
proporcionar una ruta alterna de trafico de carga a través de las vias maritimas costeras, y
puede ser mas eficiente en combustible y en costo que el transporte por carretera o por
ferrocarril. El Puerto de Hueneme busca crear una terminal de embarque corto por via
maritima o de embarque rapido para facilitar este tipo de embarque nacional por agua a lo
largo de la Costa Oeste.

I. Calculos de Desempeiio

Las mejoras al sistema de transporte identificadas en este capitulo mejoraran la movilidad del
transporte y acceso del transporte de mercancias, sustentaran la economia y reduciran los
impactos sobre las comunidades y sobre el ambiente. La capacidad carretera y las mejoras
operativas reducirdn la congestion, reduciran las demoras, reduciran los accidentes, aumentaran
la confiabilidad, reduciran la exposicidon a contaminantes nocivos y permitiran que la carga se
mueva con mayor eficiencia.

Los camiones diesel de servicio pesado transportan mercancias principalmente en las
carreteras. Estos vehiculos son importantes emisores de particulas de diesel (MP) y en muchas
areas son la principal fuente de 6xidos de nitrégeno (NOx). Tanto el ARB como la Agencia de
Proteccion Ambiental de Estados Unidos han emitido reglamentos que con el tiempo reduciran
en gran medida las emisiones toxicas y de otro tipo provenientes de flotillas de camiones diesel
de servicio pesado. Sin embargo, las regulaciones de emisiones para camiones diesel de
servicio pesado no empezaron a aplicarse sino hasta mediados de los 90s, a diferencia de las
regulaciones de emisiones para vehiculos de servicio ligero que se han aplicado desde
principios de los 70s. Por lo tanto, pasaran 10 a 20 afios antes de que las regulaciones de
emisiones sobre los camiones diesel de servicio pesado tengan un impacto sustancial. Mientras
tanto, las mejoras en el flujo del trafico pueden minimizar los impactos sobre la salud
ocasionados por los humos de diesel debido a que, quizés a un nivel incluso mayor que el de
los vehiculos de servicio ligero, las emisiones de los camiones diesel de servicio pesado
aumentan durante la aceleracion del vehiculo. El mayor nivel de emisiones se presenta bajo
condiciones donde el vehiculo debe detenerse constantemente y volver a arrancar, mientras que
las emisiones de muchos camiones también aumentan a las velocidades mas altas que se
utilizan en carretera. Las emisiones se minimizan bajo una velocidad moderada, con
condiciones de flujo sin obstaculos. Por lo tanto, un flujo menos obstaculizado de trafico
reducira las emisiones si no se exceden los limites de velocidad y los volumenes de trafico no
aumentan de forma importante.
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Una mayor capacidad ferroviaria y mejoras operativas permitiran que los ferrocarriles
compitan de forma mas efectiva con los tractocamiones en cargas de distancias largas,
reduciendo el nimero de camiones en las carreteras. Una reduccion de camiones en las
carreteras conllevard una reduccion en los costos de mantenimiento de las carreteras. Los
proyectos ferroviarios identificados también permitiran que los ferrocarriles carguen mas carga
cerca de los puertos maritimos, reduciendo el nimero de movimientos de tractocamiones hacia
y desde los puertos maritimos. Ademas, al permitir que mas trenes lleguen directamente a los
muelles para cargar y descargar, se reducira la necesidad de acarrear los contenedores por
medio de tractocamiones entre los puertos y las cabezas de las lineas ferroviarias. Los trenes de
transporte ferroviario tienen la habilidad de movilizar contenedores a “puertos” tierra adentro
(es decir, sitios de distribucion), 24 horas al dia, 365 dias al afio, permitiendo que los puertos
maritimos amplien de forma importante su rendimiento sin tener que construir una
infraestructura nueva, lo cual seria muy costoso.

En términos de la calidad del aire, eficiencia de combustible y mano de obra, los ferrocarriles
son la manera mas eficiente de transportar carga. La Agencia de Proteccion Ambiental de
Estados Unidos estima que por cada tonelada-milla, el tractocamion promedio emite tres veces
mas oxido de nitrogeno y particulas de diesel que una locomotora. Las locomotoras son tres
veces mas eficientes en combustible que los camiones. Los ferrocarriles también son un
elemento clave para reducir la congestion en las carreteras. Un tren intermodal puede retirar
hasta 280 tractocamiones de la carretera.

Los proyectos identificados para los puertos maritimos mejoraran el acceso a los puertos tanto
de tractocamiones como de ferrocarriles y facilitardn un movimiento mas eficiente de la carga
hacia fuera del sitio, mejorando asi el rendimiento de los puertos. Estas mejoras reduciran la
cantidad de tiempo que los camiones y trenes pasan esperando para entrar con los motores
encendidos en los vecindarios fuera de los puertos. Todos estos proyectos ayudarén a la
industria del transporte de carga a movilizar las mercancias con mayor eficiencia, creando mas
empleos y reduciendo la contaminacion.

Infraestructura de Combustibles y Productos Energéticos

Las secciones anteriores se concentran en las necesidades de infraestructura en relacion con la
carga en contenedores. Sin embargo, de igual importancia para la poblacion de California es la
necesidad de mantener una infraestructura adecuada capaz de recibir, almacenar y distribuir
combustibles energéticos, incluyendo petroleo crudo y productos refinados tales como
gasolina. Ademads, otros productos liquidos y gaseosos incluyendo quimicos industriales y
productos alimenticios, tales como jarabe de maiz, requeriran también de infraestructura
especializada.

La carga y descarga de combustibles energéticos en los puertos requiere de instalaciones que
compiten por terrenos valiosos que de otra forma podrian utilizarse para la carga y descarga de
contenedores. El interés del estado en mantener un suministro confiable de energia para su
gente y su economia, requiere que las necesidades especializadas de la entrega de materiales
energéticos se tomen en cuenta al tomar decisiones de uso de suelo en los puertos del estado.
Si bien los puertos pueden buscar maneras de aumentar los centros de manejo de carga en
contenedores que pudiesen desplazar las operaciones existentes de manejo de combustible, la
factibilidad de desarrollar sitios alternos de manejo de combustibles energéticos debe
considerarse. La Comision Estatal de Suelos de California (California State Lands
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Commission) tiene facultad exclusiva para certificar todos los sitios y las instalaciones

relacionadas en el estado, ya sea que se trate de un nuevo sitio o de instalaciones relacionadas o
) S, ; . 12

de un cambio o adicidn a instalaciones existentes en los puertos del estado.

Ademas, la Comision de Energia de California (California Energy Commission, CEC) tiene un
procedimiento en curso respecto a su Informativo para Instituir una Orden (Order Instituting
Informational, OII) para examinar la infraestructura petrolera del estado. El propdsito del OII
es evaluar las limitantes sobre los sistemas de refineria, importacion, almacenaje y tuberia de
petroleo del estado y determinar el grado hasta el cual las mejoras en la expedicion de permisos
facilitarian la expansion de la infraestructura e incrementarian el suministro de combustibles de
transporte del estado."

12 Codigos de California, Codigo de Recursos Publicos, Seccion 25500-25550.5.
" Comision de Energia de California, "Petroleum Infrastructure Development Constraints OII" (OII de Limitantes en el
Desarrollo de la Infraestructura Petrolera), Procedimiento Informativo para Instituir una Orden, Expediente # 04-SIT.
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VI. IMPACTOS AMBIENTALES DEL TRANSPORTE DE MERCANCIAS Y
ALTERNATIVAS DE MITIGACION

A. Informacion General sobre el Reto Ambiental

Si bien el transporte de mercancias es una actividad esencial requerida para dar servicio a la
poblacion y las empresas de California, este presenta retos a los esfuerzos estatales,
regionales y locales para proteger el ambiente y la salud publica. Los buques, locomotoras,
tractocamiones y equipo pesado que movilizan las mercancias son fuentes importantes de
emisiones y de contaminacion del aire. Muchas comunidades locales, particularmente
aquellas localizadas alrededor de los puertos y patios ferroviarios, estan expresando su
preocupacion acerca de los impactos adversos sobre la salud publica, el ruido, la congestion y
el deterioro visual ocasionados por las operaciones de transporte de mercancias.

Vivir en cualquier area impactada por la contaminacion del aire es nocivo, particularmente
para los nifios, los ancianos y las personas cuya salud es fragil. Las comunidades mas
cercanas a las instalaciones de transporte de mercancias enfrentan impactos aiin mayores y
tienen un mayor riesgo localizado. Ejemplos especificos de dichas comunidades incluyen a
San Pedro, Wilmington, Commerce, West Oakland y Roseville. En todo California, varios
millones de personas viven en comunidades afectadas por las emisiones de las instalaciones
relacionadas con el transporte de mercancias. En muchos casos, las poblaciones afectadas
tienen una desventaja politica y son menos capaces de obtener atencion médica de calidad
para atender enfermedades relacionadas con la contaminacion del aire.

Los impactos de la contaminacién del aire no sélo danaran la salud e interferiran con la
calidad de vida, sino que también ocasionaran costos sustanciales para la sociedad,
incluyendo el valor monetario de dias perdidos de trabajo, ausencias escolares, ataques de
asma, hospitalizaciones, muerte prematura y otros costos relacionados con la salud. Por todos
estos motivos, la proteccion de la salud publica debe ser un elemento clave en las decisiones
que involucran el transporte de mercancias.

Segun informacion reciente, se espera que las emisiones relacionadas con el transporte de
mercancias aumenten a medida que crezca el comercio en los préximos 15 a 20 afios a menos
que se tomen pasos agresivos para contrarrestar esa tendencia. El Plan de Accion para el
Transporte de Mercancias desarrollara una estrategia integral para asegurar que las emisiones
de las fuentes relacionadas con el transporte de mercancias sean controladas y reducidas a
niveles que permitan proteger la salud. La inversion en estrategias tales como modernizacion
de flotillas y adaptacion de tractocamiones, buques y trenes con tecnologias mas limpias de
control de emisiones puede ofrecer beneficios sustanciales en la calidad del aire. Para que
California reciba el crecimiento pronosticado en transporte de mercancias y proteja la salud
publica, debe presentarse una penetracion significativa de las estrategias arriba descritas en la
industria del transporte de mercancias de California. La implantacion del Plan de Accion
puede revertir la tendencia en todas las categorias y permitir que las emisiones se reduzcan a
niveles manejables para proteger la salud.

Ademas de las emisiones al aire, si no se les maneja correctamente, las embarcaciones
transoceanicas que entregan mercancias a los puertos de California pueden también generar
impactos adversos al medio ambiente marino y terrestre de California. Las especies no
nativas con frecuencia son introducidas por descargas de agua de lastre que ocurren a lo largo
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de la linea costera de California. Las bahias y los estuarios donde se localizan las
instalaciones portuarias son particularmente vulnerables a este problema. (Junta Estatal del
Agua, [State Water Board] 2002). Debido a un incremento en el trafico de embarcaciones y
al desarrollo asociado de instalaciones de atraco y canales de acceso, el volumen del dragado
de mantenimiento de los puertos de California podria también incrementarse. Los impactos
ambientales potenciales que resultan de las operaciones de dragado incluyen la turbidez
localizada y resuspension de constituyentes toxicos en el ambiente marino, contaminacioén
del agua ambiental en el lugar de dragado, impactos a las areas de disposicion de desechos
del dragado marino y contaminacion del agua subterranea ocasionada por la disposicion
tierra arriba de desechos de dragado contaminados. Un mayor trafico de buques también
podria resultar potencialmente en un aumento del numero de derrames y descargas
accidentales debido a procedimientos normales de manejo de residuos y a mayores
problemas con pinturas antiincrustantes en los cascos de los buques.

Para proteger el medio ambiente marino, la Junta Estatal de Control de Recursos Hidricos
(State Water Resources Control Board) esta coordinando con la Comision Estatal de Suelos
(State Lands Commission) un método para desarrollar normas adecuadas de desempefio para
el tratamiento del agua de lastre de los buques. La Junta del Agua también esta buscando
maneras de financiar evaluaciones a bordo de tecnologias prometedoras de tratamiento de
agua de lastre. Se esta realizando trabajo sobre los requerimientos para prohibir las
descargas de drenaje, lodos de drenaje y agua aceitosa de sentina de los cruceros en aguas
estatales. Ademas, la Junta Estatal del Agua esta participando con el Departamento de
Regulacion de Pesticidas para revisar informacion técnica acerca de los problemas de calidad
del agua creados por pinturas antiincrustantes. CalEPA estd monitoreando todos estos
esfuerzos y junto con BTH, estd comprometida a asegurar que el manejo adecuado de la
calidad del agua sea una parte integral del Plan de Accion para el Transporte de Mercancias.

B. Contaminantes del Aire de Interés

Los buques, tractocamiones diesel, locomotoras y equipo de manejo de carga que movilizan
mercancias hacia y a través de California emiten grandes cantidades de 6xidos de nitrogeno
(NOx) y materia particulada (MP) de diesel. EI NOx es importante debido a que contribuye a la
formacion atmosférica de ozono y de materia particulada fina (MP10 y MP2.5). Las normas
estatales y federales de calidad del aire ambiental para el ozono y la materia particulada son
rebasadas en todo California, particularmente en las areas urbanas. La materia particulada de
diesel es de interés debido a que es parte del problema general de la materia particulada en el
medio ambiente y debido a que ha sido designada por el ARB como contaminante toxico del
aire. La materia particulada de diesel de todas las fuentes (no solo relacionadas con el
transporte de mercancias) representa aproximadamente 70 por ciento del riesgo de los
contaminantes toxicos del aire ambiente en California. (ARB, 2000)

Las emisiones actuales de actividades de transporte de mercancias son un contribuyente
significativo a la contaminacion regional del aire. En la region de Los Angeles, las emisiones
generadas por el comercio que atraviesa los Puertos de Los Angeles y Long Beach
representaron cerca del 10 por ciento de las emisiones regionales de NOx y aproximadamente
el 25 por ciento de la materia particulada de diesel en el 2001. La aportacion de fuentes
relacionadas con el puerto en la region del Area de la Bahia, si bien menor como porcentaje de
las emisiones totales de la region, es significativa. Por ejemplo, el comercio que atraviesa el
Puerto de Oakland represent6 aproximadamente el 5 por ciento de las emisiones regionales de
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NOx y aproximadamente el 10 por ciento de las emisiones regionales de MP de diesel en el
2001." Las emisiones provenientes de camiones y locomotoras en relacién con el transporte de
mercancias en el Valle Central son una preocupacién importante y que va en aumento en la
region, la cual tiene uno de los peores niveles de contaminacion del aire del estado.

Se espera que las emisiones futuras por el transporte de mercancias aumenten a menos que se
tomen acciones agresivas para revertir dicha tendencia. Algunos actores han pronosticado un
aumento uno a uno en las emisiones relacionadas con los puertos a medida que aumente el
comercio internacional. Sin embargo, dichos célculos no toman en cuenta las innovaciones en
la construccion de buques que ya se estan realizando y que mejoraran la eficiencia de los
motores, reduciran el consumo de combustible y ampliaran la capacidad de los contenedores.
Tampoco reflejan el impacto benéfico de las regulaciones estatales y federales adoptadas y
pendientes que reduciran el crecimiento de las emisiones provenientes de categorias
relacionadas con los puertos. Bajo un prondstico en el que no haya cambios, las emisiones
relacionadas con los puertos aumentaran de forma significativa pero por cantidades menores
que las de los escenarios mas pesimistas descritos arriba. Por ejemplo, ARB estima que una
triplicacion del comercio en los Puertos de Los Angeles y Long Beach para el 2020 generaria
un aumento aproximado del 40 por ciento en emisiones de NOx y un aumento de 50 por ciento
en MP de diesel en comparacion con los niveles actuales (2005), a menos que se instituyan
esfuerzos adicionales de control de la contaminacion.” Si ocurriesen dichos aumentos en las
emisiones, la contaminacion relacionada con los puertos aumentaria hasta un 30 por ciento en
las emisiones regionales de NOx y 65 por ciento en las emisiones de MP de diesel para el
2020. Podrian realizarse céalculos similares para otras tasas de crecimiento comercial,
utilizando una vez mds supuestos en los que no hubiese cambios.

Sin embargo, debe enfatizarse que los pronosticos en los que la situacion actual no presenta
cambios, son claramente inaceptables. Los impactos sobre la salud publica provenientes de las
emisiones relacionadas con los puertos son altos y deben abatirse tan rapidamente como sea
posible. Del mismo modo, el estado necesita planear teniendo en cuenta la expansion de
puertos y el crecimiento del comercio de una manera tal que asegure la proteccion de la salud
publica y de los recursos ambientales. Ese es el enfoque principal de esta porcion del Plan de
Accion para el Transporte de Mercancias y del plan de mitigacion ambiental en Fase II a seguir
(véase mas adelante).

! Los estimados de las emisiones del Puerto de Oakland se generaron tomando la relacion de la carga manejada en Oakland con la
carga manejada en Los Angeles y multiplicando dicha relacion por el calculo de emisiones del Puerto de Los Angeles para el
2001. Actualmente el Puerto de Oakland esta desarrollando un inventario actualizado de emisiones para todo el puerto y espera
finalizar dicho esfuerzo mas adelante en el 2005.

2 Este analisis considera el efecto de las medidas regulatorias adoptadas, programas existentes de incentivos y rotacién normal a
medida que se retiran vehiculos y equipos de mayor edad. Los nuevos motores, tales como aquellos cuyo uso sera obligatorio en
tractocamiones y equipo pesado entre 2007 y 2013, emplearan controles altamente efectivos de tratamiento de humos de escape.
De forma similar, este afio (2005) se estan introduciendo locomotoras mas limpias, aunque los estandares para dichas maquinas
son mucho menos estrictos que los estandares para los nuevos tractocamiones. Un segundo conjunto de normas federales
propuestas para locomotoras y embarcaciones maritimas sigue pendiente, previéndose el inicio de su implantacion alrededor del
2012. A nivel estatal, ARB esta buscando reglamentos para equipo de manejo de carga, la calidad del combustible diesel utilizado
en motores maritimos auxiliares y un cambio acelerado de las embarcaciones de puerto existentes. La Unica categoria para la cual
no se esperan mejoras significativas es la de las embarcaciones oceanicas, las cuales actualmente utilizan motores altamente
contaminantes, combustible muy alto en azufre y no estan obligadas a utilizar tecnologias adicionales de control de emisiones.
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El gobierno federal debe desempenar un papel en estos esfuerzos de mitigacion. Las fuentes
de contaminacion involucradas en el transporte de mercancias estan bajo el control legal o
practico de una mezcla de agencias internacionales, estatales, federales o locales. Existen
componentes nacionales e internacionales para el control de emisiones provenientes de buques,
locomotoras y tractocamiones. Se requeriran acuerdos internacionales, regulaciones
nacionales, programas de incentivos y otros mecanismos para abordar plenamente estas
importantes fuentes de emisiones. California debe confiar en que el gobierno federal asuma un
rol de liderazgo en los casos en los que las agencias estatales y locales carezcan de autoridad o
en las que las fuentes de emisiones viajen nacional o internacionalmente. Por ejemplo, el éxito
de California para obtener el area de control de emisiones de azufre (SECA) propuesta se basa
en parte en las acciones del gobierno de Estados Unidos, de los paises vecinos y de la
Organizacion Maritima Internacional. En términos de locomotoras, solo la EPA puede adoptar
normas de emisiones para maquinas.

El no atender la contaminacién relacionada con los puertos y ayudar a controlarla tendria
severas consecuencias para la contaminacion del aire y la salud publica, incluyendo una
demora en el cumplimiento con las normas de calidad del aire que protejan la salud, tasas mas
altas de muertes prematuras y enfermedades serias tales como cancer, ademés de ataques
asmaticos adicionales debido a la contaminacion por particulas. El no controlar la
contaminacion relacionada con los puertos tendria ademds impactos econémicos adversos,
incluyendo un incremento en los costos de atencion médica y en la pérdida de productividad y
la posible pérdida de miles de millones de dolares en fondos federales para proyectos de
transporte. Estos impactos se discuten a mayor detalle en la siguiente seccion.

C. Impactos de Salud y Econémicos de las Emisiones del Transporte de Mercancias
1. Impactos sobre la Salud

Materia Particulada. La MP de diesel es la principal preocupacion en las comunidades con
actividad significativa de transporte de mercancias. Este contaminante representa un riesgo de
cancer pulmonar para los humanos y ocasiona efectos respiratorios y cardiovasculares de otro
tipo que aumentan el riesgo de muerte prematura. (ARB, 1998a) Las pequeias particulas de
diesel se inhalan facilmente y llegan a las vias respiratorias mas profundas con otros
compuestos adsorbidos, muchos de los cuales son mutdgenos y carcindgenos conocidos o
posibles. (ARB, 2002) Los riesgos a la salud son mayores en las areas con grandes cantidades
de emisiones, tales como aquellas adyacentes a los puertos, patios ferrocarrileros, carreteras
principales y centros de distribucion y bodegas.

Para la MP de diesel, el riesgo de “fondo” regional en las areas urbanas es de 500-800 canceres
potenciales por millon de personas a lo largo de un periodo de 70 afios.” Para las 4reas
proximas a las principales fuentes de diesel, el aumento del riesgo potencial de cancer puede
exceder 500 canceres potenciales por millon de personas a lo largo de un periodo de exposicion

*El riesgo de cancer por carcindgenos conocidos se expresa como el numero potencial de canceres que podrian desarrollarse por
millon de personas asumiendo que la poblacion afectada se exponga al carcinégeno a una concentracion definida a lo largo de una
vida asumida de 70 afios. El indice del nimero potencial de canceres por millon de personas puede también interpretarse como la
posibilidad incremental de que una persona expuesta al carcindgeno desarrolle cancer debido a una exposicion continua a lo largo
de su vida.
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de 70 anos, duplicando los riesgos de las personas expuestas. Puesto que la concentracion de
MP de diesel en el aire se reduce a medida que aumenta la distancia de la fuente, los riesgos se
reducen al alejarse de los centros de actividad de transporte de mercancias. Sin embargo,
incluso a varias millas de distancia, el riesgo elevado de cancer puede exceder 10 canceres
esperados por millon de personas expuestas. Para poner estas cifras de riesgos en perspectiva,
actualmente se exige que las nuevas fuentes estacionarias de contaminacion del aire, tales
como plantas eléctricas y otras instalaciones industriales sean disefiadas para asegurar que el
riesgo de cancer de una fuente individual no exceda 10 canceres potenciales por millon de
personas expuestas.

La materia particulada en el ambiente también ocasiona serios efectos adversos sobre la salud,
incluyendo muerte prematura debido a esfuerzos excesivos del corazén y pulmones,
agravamiento de enfermedades respiratorias y cardiovasculares, asma agravado, sintomas
respiratorios agudos, bronquitis cronica y una menor funcion pulmonar. (EPA, 2000 y 2003).
Estos efectos se calculan de forma anual debido a que son el resultado de una exposicion
aguda. Se estim6 que el impacto a nivel estatal de todas las fuentes de MP de diesel sobre la
mortalidad fue de aproximadamente 2,900 muertes prematuras por afio en el afio 2000 (59 por
ciento de emisiones directas de MP de diesel y 31 por ciento de MP indirecta formada en la
atmosfera por el NOx de diesel). (Lloyd y Cackette, 2001). En la Cuenca Atmosférica de la
Costa Sur, ARB estima que el impacto adverso sobre la salud de exposiciones de MP de diesel
corresponde a mas de la mitad del total de todo el estado, con un célculo de 1,700 muertes
prematuras por afio, 45,000 exacerbaciones de asma, 390,000 dias de trabajo perdidos y 3.8
millones de dias de actividad restringida para los nifios.

Para poner estas cifras de mortalidad en perspectiva, la tasa anual de muertes en California por
todas las causas y fuentes es de aproximadamente 230,000. Para el afio 2000, los accidentes
viales causaron 3,200 de esas muertes, y 2,000 fueron causadas por homicidios. La tasa de
mortalidad de California debido al tabaquismo pasivo se encuentra en el rango de 4,200-7,400
decesos p